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Tingkat operasional pelayanan di pelabuhan sangatlah tergantung pada 
kemampuan operasi peralatan dan fasilitas sesuai dengan fungsinya. Dengan 
beroperasinya peralatan secara optimal, maka pelayanan juga akan meningkat, 
sehingga keuntungan yang diperoleh pihak manajemen pelabuhan juga akan ikut 
naik. Kenyataan yang ada sekarang, khususnya di pelabuhan Tanjung Perak 
Surabaya, mengalami suatu permasalahan yaitu kapasitas pelayanannya 
mengalami jluktuasi, dimana hal ini tidak sesuai dengan harapan. Salah satu 
cara untuk menanggulangi hal tersebut adalah dilakukannya analisa operasional, 
dalam hal ini mencoba menggunakan Port Network Model dengan pendekatan 
Critical Path Method. Dengan pendekatan CPM, akan didapatkan waktu efektif 
pelayanan bongkar muat, yaitu waktu efektif pergerakan barang dalam 
operasional bongkar muat. Produktivitas bongkar muat di pelabuhan, khususnya 
produktivitas buruh, merupakan element utama pada proses bongkar muat 
dimana sesuai penghilungan diketahui produktivitas buruh di keliga dermaga 
rata-rata masih rendah antara 10 - 15 TIGI.J, kecuali untuk kemasan BC pada 
dermaga Jamrud Utara sebesar 34 TIGIJ dan kemasan UN pada dermaga Berlian 
sebesar 20 TIG/J. Dengan analisa CPM didapatkan bottleneck pada pergerakan 
barang dalam operasional bongkar muat. Bottleneck yang terlihat kebanyakan 
terjadi di dermaga. Hal ini dikarenakan ada keterkaitan secara langsung dengan 
produktivitas buruh. ?ada akhirnya diketahui bahwa faktor yang paling dominan 
dalam operasional bongkar muat adalah produktivitas buruh. 
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1.1 . Latar Belakang Masalah 
BABI 
PENDAHULUAN 
Operasiona1 pelayanan di pelabuhan pada dasarnya mempakan 
pelayanan terhadap operasional dari kapal yang berlabuh atau ship operations. 
Adapun operasional kapal itu sendiri meliputi operasional perpindahan barang 
dari kapal ke darat atau quay transfer operations dan operasional 
penerimaan!penghantaran atau receipt/delivery operations, yang mana 
diantara kedua operasional tersebut dihubungkan oleh operasional 
gudangllapangan pemunpukan atau storage operations. Adapun operasional 
penerimaan/penghantaran biasanya terkait dengan sistem angkutan yang di 
Indonesia pada umumnya menggunakan angkutan darat dengan akses jalan 
dan angkutan laut berupa tongkang. Jadi, operasional pelayanan di pelabuhan 
meliputi pergerakan barang dari kapal diturunkan atau ditransfer ke darat atau 
dermaga, kemudian dari dermaga barang akan mengalami operasional 
penyimpanan baik masuk gudang maupun ke lapangan penumpukan. Dari 
operasional penyimpanan tersebut, barang akan mengalami operasional 
penghantaran ke tujuan atau keluar pelabuhan, dengan angkutan darat maupun 
air. Demikian juga sebaliknya, untuk jalur barang dari luar pelabuhan hingga 
ke kapal, melewati operasional penerimaan, lalu barang akan masuk gudang 
atau lapangan penumpukan pada operasional penyimpanan, kemudian dengan 
quay transfer operations barang djmuat ke kapal. 
Untuk lebih jelasnya, operasional pelayanan seperti yang dimaksud 








Gambar 1.1. Operasional Pelayanan Pelabuhan Secara Garis Besar(Franke1,1987) 
Dengan beroperasinya peralatan dan fasilitas sesuai fungsinya akan 
meningkatkan pelayanan, sehingga profit atau keuntungan akan terkatrol 
rneningkat. Selarna ini kapasitas pelayanan pelabuhan Tanjung Perak 
mengalami fluktuasi , dimana hal ini tidak seperti yang diharapkan, yaitu 
semakin lama semakin meningkat. Hal tersebut disebabkan tidak adanya 
pedoman yang tetap yang dijadikan sebagai tolok ukur dalam kinetja 
pelabuhan, akibatnya asurnsi yang dipakai adalah hasil per periode, yaitu 
bila naik berarti kinerja adalah bagus dan bila turun berarti kinerja adalah 
bumk. 
Untuk menghindari hal di atas, maka perlu sekali diadakan analisa 
operasional, dimana dari analisa tersebut akan didapatkan kapasitas 
optimum yang bisa ditangani oleh pelabuhan dan waktu yang paling 
efektif dari pelayanan pelabuhan. Selanjutnya dari analisa yang telah 
dilakukan bisa didapatkan suatu hasil yang bisa dipakai sebagai tolok ukur 
kine:rja pelabuhan guna meningkatkan operasional pelabuhan. 
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Suatu kegiatatan, dalam hal ini operasional pelabuhan bisa 
dievaluasi dengan berbagai macam teknik evaluasi yang sudah banyak 
dikenal. Diantaranya dalam jaringan kerja adalah PERT atau Project 
Evaluation and Review Technique dan CPM atau Critical Path Method. 
PERT digunakan tmtuk kegiatan-kegiatan yang barn dilaksanakan untuk 
pertama kali, dimana estimasi waktu lebih ditekankan daripada biayanya, 
dengan ciri-ciri utama adalah tiga perkiraan waktu, meliputi waktu pesimis, 
waktu paling mengkin dan waktu paling optimis, yang mana ketiga ciri 
utama tersebut kemudian digunakan untuk menghitung waktu yang 
diharapkan. Menurut Santoso (1997), yang disebut waktu optimis adalah 
waktu minimum dari suatu kegiatan, dimana segala sesuatu akan berjalan 
baik, sangat kecil kemungkinan kegiatan selesai sebelum waktu ini; waktu 
pesimis adalah waktu maksimal yang diperlukan suatu kegiatan, situasi ini 
terjadi bila nasib buruk terjadi; dan waktu paling mtmgkin adalal1 waktu 
normal tmtuk menyelesaikan kegiatan, sering terjadi seandainya kegiatan 
bisa diulang. Jadi, PERT adalah metode yang penuh ketidakpastian dalam 
hal waktu kegiatan atau probabilistic atau PERT adalah sistem yang 
melibatkan 'probability approach' dalam pennasalahan perencanaan dan 
pengontrolan, serta sangat cocok tmtuk laporan pekerjaan dimana ada 
ketidakpastian yang san gat dominan dalam perkerjaan terse but (Antill & 
Woodhead, 1982). Dengan ad.anya ketid.akpastian yang d.ominan, maka 
PERT tid.ak cocok untuk analisa ini. 
Yang kedua ad.alah CPM, yaitu metode yang lebih menekankan 
pada biaya kegiatan. Dalam CPM tidak ada pemberlakuan metode statistik 
untuk mengakomodasikan adanya ketidakpastian, tetapi yang dibahas 
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adalah adanya tawar-menawar atau trade-off antara jadwal waktu dan 
biaya proyek, atau bersifat deterministik(Santoso,1997). Pemakaian CPM 
memungkinkan terjadinya perencanaan yang paling ekonomis dari seluruh 
operasional untuk mendapatkan waktu penyelesaian yang diinginkan, 
dimana menggantikan penilaian yang berdasarkan pengalaman (a tau trial 
and error) yang biasanya dipakai untuk memilih waktu operasi, jumlal1 
kru, peralatan, dan lain-lain; dengan kata lain, dengan CPM sekaligus 
menentukan dengan kepastian tanggal atau waktu untuk kegiatan, yang 
pada akhirnya menyediakan juga penafsiran efek dari semua variasi 
perubahan perintah, kerja ekstra berdasarkan waktu penyelesaian dan biaya 
pekerjaan. Jadi, CPM adalah open ended process yang mengijinkan 
perbedaan degrees of involvement oleh manajemen untuk menyesuaikan 
dengan variasi kebutuhan dan objectives(Antill & Woodhead,l982). Dari 
keterangan-keterangan diatas, maka CPM sangat cocok untuk evaluasi 
operasional , yaitu operasional bongkar muat di pelabuhan, seperti dalam 
Tugas Akhir ini. 
Yang diambil sebagai tempat pengamatan adalah dermaga Jamrud 
Utara, Jamrud Selatan dan Berlian; yang kesemuanya berada di Pelabuhan 
Tanjung Perak Surabaya, dimana yang melatar-belakangi ketiga dermaga 
diatas dipilih sebagai tempat penelitian karena kegiatan bongkar muat di 
ketiga dermaga tersebut dianggap sudah bisa mewakili bongkar muat di 
seluruh Pelabuhan Tanjung Perak. Kegiatan bongkar muat di ketiga 
dermaga tersebut antara lain untuk dermaga Jan1rud Utara adalah bongkar 
muat untuk pelayaran samudera atau intemasional, untuk dermaga Jamrud 
Selatan adalah bongkar muat pelayaran antar pulau atau nasional, dan 
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dermaga Berlian untuk bongkar muat peti kemas baik pelayaran nasional 
maupun intemasional. 
1.2. Perumusan Masalah 
Permasalahan yang akan dibabas dalam Laporan Tugas Akhir ini dapat 
dirumuskan sebagai berikut: 
1. Apa sajakah faktor-faktor dan batasan-batasan yang mempengaruhi 
kinerja fasihtas bongkar muat di pelabuban. 
2. Sejauh manakah tingkat pengaruh masing-masing faktor tersebut terhadap 
kinerja fasilitas pelabuban. 
3. Berapakah nilai produktivitas bongkar muat di dermaga Jamrud Utara, 
Selatan dan Berlian. 
4. Apa saja kendala pada operasional bongkar muat yang akan muncul 
1.3. Tujuan Penulisan 
Adapun tujuan dari penulisan tugas akhir ini antara lain: 
1. Mengidentifikasi faktor-faktor dan batasan-batasan yang mempengaruhi 
kinerja fasilitas bongkar muat di pelabuhan 
2. Menentukan tingkat pengaruh masing-masing faktor tersebut terhadap 
kinerja fasilitas pelabuhan 
3. Menentukan nilai produktivitas bongkar muat di tiga dermaga tersebut 
diatas 
4. Mengidentifikasi kendala yang akan muncul pada operasional bongkar 
muat 
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1.4. Manfaat Penulisan 
Dengan mengadakan survei atau pengamatan langsung di lapangan, 
dikenal juga dengan Motion and Time Study, maka akan didapatkan data-data 
riil yang ada di pelabuhan berupa waktu-waktu pergerakan barang per titik, 
mulai dari atas kapal sampai keluar pelabuhan, disebut sebagai data primer, 
khususnya dermaga Jamrud Utara, Jamrud Selatan dan Berlian. Titik-titik 
yang dimaksud meliputi kapal, dermaga, gudang, lapangan penumpukan, dan 
pintu keluar. Data-data yang didapatkan dari hasil pengamatan langsung 
tersebut, selanjutnya akan dianalisa dan dibandingkan dengan data 
pembanding, yaitu data-data yang sudah ada pada PT. Pelindo III; yang 
kemudian disebut sebagai data se1..'Ullder 
Hasil dari analisa ini kemudian diharapkan bisa dipakai untuk 
mendapatkan kapasitas tiap-tiap titik pergerakan barang dan waktu paling 
efektif untuk kinerja pelabuhan, yang kemudian juga bisa dipakai sebagai 
dasar dalam penyusunan tolok ukur kineija bongkar muat di pelabuhan. 
Dengan adanya tolok ukur yang jelas, maka akan bisa diidentifikasi masalah-
masalah yang akan timbul secara dini dan bisa diatasi secara cepat, sehingga 
kineija pelabuhan akan dapat ditingkatkan dari waktu ke waktu. 
1. 5. Batasan Masalah 
Batasan-batasan masalah meliputi: 
1. Tinjauan utama dititikberatkan pada teknis operasional bongkar muat di 
dennaga Jamrud Utara dan Selatan, serta dermaga Berlian, karena kegiatan 
bongkar muat di ketiga dermaga ini sudah bisa mewakili keseluruhan 
bongkar muat di pelabuhan Tanjung Perak. 
I- 6 
2. Teknik analisa yang dipakai adalah Critical Path Method pada Port 
Network Model atau pelabuhan sebagai jaringan kerja. 
3. Adaptm yang dianalisa dititikberatkan pada produktivitas bongkar muat 
buruh dengan menghitung waktu efektif atau waktu yang benar-benar 
dipakai untuk bongkar muat. 
4. Aspek politik, ekonomi, sosial dan budaya tidak dipertimbangkan dalam 
makalah ini. 
5. Analisa terhadap faktor biaya dan faktor investasi tidak dipertimbangkan. 
6. Faktor manajemen pengelolaan pelabuhan tidak masuk dalam 
pertimbangan. 
7. Faktor lingkunganjuga tidak dipertimbangkan dalam makalah ini. 
8. Waktu yang dibutuhkan ketika barang berada dalam gudang serta pada 
lapangan penumpukan tidak dipertimbangkan dalam analisa dan 
perhitungan, dikarenakan waktu penelitian yang relatif singkat, sehingga 
sangat menyulitkan untuk diteliti . Selanjutnya, waktu yang dibutuhkan 
selama berada di dua tempat penyimpanan tersebut bisa memakai waktu 
yang sudah ada, yaitu dari data sekunder. 
9. Data sekunder yang dipakai sebagai acuan awal adalah data dari PT 
PELINDO III, berupa data SL\10PPEL tahun 2000/2001. 
1.6. Sistematika Laporan 
Laporan Tugas Akhir ini secara sistematika penulisan laporan terdiri atas: 
Bab I. Pendahuluan 
Bab ini meliputi latar belakang masalah, perumusan masalah, tujuan 
penulisan, manfaat penulisan, batasan masalah dan sistematika laporan. 
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Bab II. Dasar Teori 
Bab ini meliputi tinjauan pustaka dan landasan teori dimana landasan 
teori berisi jaringan kerja, port network model, evaluasi operasional pelabuban 
dengan CPM dan kinerja operasional pelabuhan. 
Bab III. Metodologi 
Bab ini meliputi persiapan awal, proses analisa dan menyimpulkan basil 
akhir. 
Bab IV. Hasil dan Pembahasan 
Dalam bab ini terdiri atas dermaga jamrud utara, berisi pengukuran di 
lapangan, analisa data berupa prodiktivitas buruh dan pendekatan network 
model dengan CPM; dermaga jamrud selatan, berisi penguh.llran di lapangan, 
analisa data berupa prodiktivitas buruh dan pendekatan network model dengan 
CPM; dermaga jamrud berlian, berisi pengukuran di lapangan, analisa data 
berupa prodiktivitas buruh dan pendekatan network model dengan 
CPM;analisa kondisi eksisting, mehputi dermaga Jamrud Utara, dennaga 
Jamrud Selatan dan dermaga Berlian. 
Bab V. Penutup 




2.1. Tinjauan Pustaka 
BAB II 
DASAR TEORJ 
Menurut Pratikto, dkk.(l996), indikator kinerja fasilitas dan peralatan 
pelabuhan akan berpengaruh langsung terhadap kinerja pelabuhan; yang 
tercermin pada: 
1. Tingkat pelayanan kapal di pelabuhan, 
2. Produktivitas Tenaga Keija Bongkar Muat (TKBM) dan kapalnya 
sendiri, 
3. Lamanya kapal berada di pelabuhan, 
4. Kualitas dan kuantitas cargo handling, 
5. Pergudangan baik yang berada diwilayah pelabuhan maupun yang 
berada diluar pelabuhan, 
6. Sistem transportasi darat,dan 
7. Keuangan pelabuhan. 
Sedangkan pengertian dari kinerja pelabuhan itu sendiri merupakan 
output dari tingkatan keberhasilan pelayanan atau penggunaan fasilitas atau 
alat-alat pelabuhan pada suatu periode (waktu) tertentu yang ditetapkan dalam 
ukuran satuan waktu, satuan berat, rasio perbandingan (persentase) atau satuan 
lainnya (PT. PELINDO I11,1999). 
2.2 . Landasan Teori 
2.2 .1. Jaringan Kerja (Network) 
Menurut Santo so ( 1997), ada beberapa hal yang perlu diperhatikan 
dalam membuat sebuah jaringan kerja, yaitu: 
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1. Macam aktivitas yang ada .-----
J ,,:J..IK PERP.UsTAJw;~ 
df.O ITS ,. 2. Urutan dari masing-masing aktivita~ . . ·.;· 
3. Waktu penyelesaian tiap aktivitas 
4. Ketergantungan antar aktivitas , mana yang terlebih dahulu diselesaikan 
dan mana yang menyusul 
Dari sini bisa didapatkan dua pendekatan dalam menggambarkan 
diagram jaringan kerja, yang pertama adalah kegiatan digambarkan dengan 
simpul (node) atau Activity On Node (AON). Sedangkan peristiwa atau 
event diwakili oleh anak panah. 
Yang kedua adalah aktivitas digambarkan sebagai anak panah atau 
Activity On Arch (AOA), dan kejadian digambarkan dengan simpul. Untuk 
makalah kali ini memakai pendekatan AOA. Untuk lebih jelasnya bisa 




Gambar 2.1 . Simbol dalam AOA (Santoso, 1997) 
,dim ana: 
X = lama atau durasi dari aktivitas 
A =nama aktivitas 
n = nomor kejadian 
ES = Earliest Start I waktu mulai paling awal 
LS = Latest Start I waktu mulai paling akhir 
Khusus untuk lambang-lambang dalam simpul bila terletak dalam 
simpul yang mengakhiri aktivitas, maka istilah ES menjadi EF (Earliest 
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Finish) atau saat selesai paling awal dan LS menjadi LF (Latest Finish) 
atau saat selesai paling akhir. 
Tiga simbol dasar dalam jaringan kerja adalah: 
1. Simbol lambang aktivitas, berupa anak panah yang menggambarkan 
bahwa merupakan proses dari awal sampai akhir dalam arab dari kiri 
ke kanan. Aktivitas didefinisikan sebagai memakan waktu dan sumber 
daya (Hadjiwibowo, 1976). 
Gambar 2.2. Simbol P.Jctivitas 
2. Simbol larnbang event atau kejadian, berupa simpul atau node. 
Menurut Hadjiwibowo(1976), even atau kejadian didefinisikan sebagai 
interseksi antara satu atau lebih akti,~tas, merupakan titik yang tidak 
memakan sumber daya. 
0 
Garnbar 2.3. Simbol Even atau Kejadian 
3. Selain hal-hal diatas juga ada alcti~tas semu atau lebih sering disebut 
dummy. Kegiatan semu berfungsi sebagai penghubung, tidak 
membutuhkan sumberdaya maupun walctu penyelesaian. i\kti~tas 
semu diperlukan karena tidak boleh dari satu simpul terdapat 2 
aktivitas yang mulai dan berakhir pada simpul lain yang sama pula. 
;\ktivitas ini disimbolkan sebagai anak panah dengan garis putttsD 
putus. 
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',, ______ _______ _ 
A = dummy 
Gambar 2.4. Simbol Dummy dalam Jaringan Kerja 
2.2.2. .Port Network Model 
Sebuah pelabuhan bisa dilihat sebagai sebuah jaringan kerja atau 
network yang berisi aktivitas-aktivitas yang paralel atau sating 
berhubungan . Konfigurasi tipe jaringan kerja dari barang curah atau break 
bulk dapat dilihat sebagai contoh seperti pada Gambar 2.5. berikut ini: 
Ship Apron I Kade Covered Custom Spot Gate 
Outside Storage 
Gambar 2.5 . Jaringan ke:Ija dari Terminal General Cargo 
Pada sebuah terminal GC, barang curah ditransfer oleh hubungan. 
kapal - apron, memakai crane atau ship 's gear. F orkl?ft disediakan untuk 
membawa bermacam-macam muatan antara storage area dan penghubung 
apron dengan storage. Penghubung storage berisi barang-barang tipe 
transit sementara atau gudang yang lebih permanen dimana barang curah 
ditumpuk hingga ketinggian tertentu sementara menunggu tmtuk kemudian 
dikirim ke berbagai tujuan. Muatan untuk exsport dibawa ke pelabuhan 
dengan memakai alat pengangkut darat yang bervariasi, seperti truk, kereta 
api, dan juga angkutan sungai . Barang tersebut kemudian dapat disimpan di 
gudang pelabuhan atau fasilitas gudang luar hingga barang tersebut bisa 
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diangkut ke dalam kapal. Alur muatan melalui terminal truk dan terminal 
pelanggan seperti yang ditransportasikan oleh pengangkut darat dan 
hubungan peralihan dari gudang ke truk dilengkapi oleh forklift yang 
membawa muatan antar gudang atau lapangan penumpukan dan truk. 
Analisa dengan menggunakan network telah sering dipakai untuk 
mengembangkan kapasitas pelabuhan dan merencanakan model-model 
pelabuhan. Sebuah pelabuhan bisa diwakili sebagai network dengan 
pembatasan kapasitas atau hubungan-hubungan, dan fungsi-fungsi 
pelabuhan dari node-node network. Pada Gambar 2.5. diatas 
menggambarkan tentang network yang mewakili pelabuhan dilihat sebagai 
pusat permintaan (demand) atau sebagai pusat supply. 
2.2.3 . Evaluasi Operasional Pelabuhan dengan CPM 
Operasional dari pelabuhan meliputi kegiatan-kegiatan yang berada 
pada penanganan secara bagian per bagian. Dengan mewakili operasional 
pelabuhan dalam format network atau jaringan kerja dan menampilkan 
analisa CPM atau metode jalur kritis, maka hal tersebut merupakan 
pengamatan tentang proses arus pergerakan yang mana kita bisa 
mendapatkan waktu penyelesaian pekerjaan yang diharapkan, didalam hal 
ini adalah waktu yang terpendek, hambatan-hambatan yang timbul dimana 
bottleneck berada dan bagaimana sifat-sifatnya. 
Selanjutnya pada analisa ini, ES (earliest start), LS (latest start), EF 
(earliest finish) dan LF (latest finish) didefinisikan sebagai berikut: 
ES = max (ESp) + tp) (2.1) 
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EF = ES + t 
LF = min (LFs - ts) 




CPM mengasumsikan bahwa durasi dari aktivitas adalah bisa 
ditentukan atau deterministic. Dalam CPM, slack/float total dan slack/float 
bebas didefinisikan sebagai: 
TS (total slack) = jumlah total dari waktu yang dapat ditunda tanpa 
menunda operasi secara total (LS - ES atau LF - EF). 
= selisih antara waktu yang tersedia untuk melakukan 
kegiatan dengan waktu yang diperlukan untuk 
melakukan kegiatan tersebut (TF = LF - ES - X) 
dimana X adalah waktu yang tersedia/durasi 
(Santoso, 1997) 
FS (free slack) = jumlah total waktu yang bisa ditunda tanpa menunda ES 
dari pendukung atau min. ( ES semua pendukung - EF 
aktivitas) 
= waktu yang tersisa bila suatu kegiatan dilaksanakan 
pada waktu yang paling awal, begitu juga waktu yang 
mengikutinya (FS = EF - ES - X )(Santoso, 1997). 
IF (independent float/slack) : 
= waktu yang tersisa bila suatu kegiatan dilaksanakan 
pada waktu paling akhir dan kegiatan yang 
mengikutinya dilaksanakan pada waktu paling awal 
(IF= EF - IS - X )(Santoso,1997) 
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Adapun pengertian singkat dari jalur kritis adalah lintasan kegiatan 
yang mempunyai TS = 0, ataujuga bisa didefinisikan sebagai lintasan yang 
dimulai dari peristiwa awal diagram jaringan kerja sampai peristiwa akhir 
diagram jaringan kerja yang terdiri dari kegiatan-kegiatan kritis, peristiwa-
peristiwa kritis dan dummy bila diperlukan (Ali, 1992 ). Dummy itu sendiri 
tidak pemah kritis, tetapi ada kemungkinan dilalui lintasan kritis. Peristiwa 
kritis adalah peristiwa yang tidak mempunyai tenggang waktu atau ES 
sama dengan LS, atau juga bisa sebagai ES dikurangi LS sama dengan nol. 
Untuk kegiatan kritis adalah kegiatan yang sangat peka terhadap 
keterlambatan, jadi bila ada sebuah kegiatan kritis terlambat satu hari maka 
seluruh jaringan akan mengalami keterlambatan satu hari rneskipun 
kegiatan-kegiatan lainnya tidak mengalami keterlambatan. Lintasan 
kritislah yang rnenentukan waktu penyelesaian dari seluruh jaringan kerja 
dimana semua kegiatan tidak bisa ditunda, karena penundaan akan 
rnenyebabkan waktu penyelesaian jaringan kerja akan mundur atau molor. 
Untuk TS akan cenderung ke manajemen tingkat tinggi, karena hal 
tn1 menyajikan indikasi-indikasi waktu tambah tersedia secara total, 
sementara FS cenderung ke manajemen tingkat rendah karena hal tersebut 
mernperbolehkan mengadakan rescheduling atau perubahan jadwal dari 
aktivitas-aktivitas individu. Jalur kritis merupakan aktivitas-aktivitas yang 
saling terhubtmg dari awal sampai akhir dengan tanpa ada TS maupun FS. 
2.2 .4. Kinerja Operasional Pelabuhan 
Secara singkat, kinerja operasional pelabuhan bisa diartikan sebagai 
hasil dari tingkatan keberhasilan dalam pelayanan atau penggunaan fasilitas 
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atau peralatan pelabuhan pada suatu periode atau waktu tertentu (PT. 
PELINDO Ill , 1999). 
Adapunjenis kinetja pelabuhan meliputi: 
1. Pelayanan Kapal 
Pelayanan kapal ini sendiri bisa diindikasikan oleh Turn Round 
Time (TRT). TRT bisa dibagi menjadi 2, yaitu di perairan dan di 
tambatan. 
Untuk di perairan, TRT mempunyai beberapa indikator, meliputi: 
a. Waiting time, terdiri atas 2 kategori , yaitu Waiting Time Nett 
Pilot!Pandu (WTN Pilot) yang merupakan selisih waktu sejak kapal 
tiba di lokasi lego jangkar dan telah mengajukan permintaan pandu 
sampai waktu kapal mulai dilayani, dan WTN Berth yang merupakan 
selisih waktu sejak kapal ditetapkan sandar sampai dengan kapal 
tam bat. 
b. Postpone Time (PT), adalah waktu yang tertunda yang tidak 
bermanfaat selama kapal berada di lokasi lego jangkar, sebelum atau 
sesudah melakukan kegiatan bongkar muat di tambatan. 
Untuk di tambatan, TRT diindikasikan oleh Berthing Time (BT), 
yang terdiri atas Not Operasional Time (NOT), yaitu jumlah jam yang 
telah direncanakan tidak bekerja selama kapal berada di tambatan, 
termasuk istirahat dan waktu menuggu lepas tambat pada waktu kapal 
akan berangkat dari tambatan; dan Berth Working Time (BWT), yaitu 
waktu yang dipergunakan untuk melaksanakan kegiatan selama berada 
di tambatan, yang terdiri dari: 
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a.Effective Time (EF), yaitu jam yang digunakan untuk benar-benar 
melakukan keija bongkar muat. 
b.ldle Time (IT), yaitu jumlah jam kerja yang tidak terpakai atau 
terbuang selama waktu keija bongkar muat di tambatan, tetapi tidak 
termasuk jam istirahat. Adapun komponen dari idle time/IT seperti 
hujan, derek rusak, kecelakaan keija 
2. Produktivitas Bongkar Muat 
Produktivitas bongkar muat dibagi atas tiga variabel, yaitu 
kecepatan bongkar muat, alat bongkar muat dan keija gang buruh. 
Untuk kecepatan bongkar muat, dibagi kedalam dua tempat, yaitu di 
pelabuhan berupa TSHP (Ton per Ship Hour in Port) atau jumlah rata-
rata muatan per jam kapal selarna di pelabuhan dalam periode tertentu; 
dan di tambatan berupa TSHB (Ton per Ship Hour at Berth) ataujumlah 
rata-rata muatan per jam kapal berada di tarnbatan dan FOTBSW 
(Fraction of Time Berthed Ship Worked) atau bagian waktu keija kapal 
di tambatan, yaitu perbandingan waktu rata-rata kapal bekerja efektif di 
tambatan dengan waktu rata-rata kapal selama di tambatan 
Untuk alat bongkar muat terbagi atas curah kering, curah cair dan 
peti kemas dalam satuan gross/nett. Untuk kerja gang buruh 
diindikasikan oleh NOGEPS (Number of Gang Employed Per Ship) atau 
jumlah gang buruh tersedia per gilir kerja, yaitu jumlah rata-rata gang 
yang tersedia per gi1ir kerja yang bekerja secara efektif di kapal dalam 
periode laporan. 
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3. Utilisasi Fasilitas dan Alat 
Dibagi atas: 
a. Di tambatan, berupa BOR (Berth Occupancy Ratio) atau tingkat 
pemakaian dermaga, yaitu perbandingan antara jumlah waktu siap 
pakai tiap dermaga yang tersedia dengan jumlah waktu siap operasi 
selama satu peri ode (bulan/tahun) yang dinyatakan dalam prosentase; 
dan BTP (Berth Through Put) atau daya lalu tambatan, yaitu jmnlah 
ton barang/teus peti kemas dalam satu periode (bulan/tahun) yang 
melewati tiap meter panjang dermaga yang tersedia. 
b. Alat darat dan alat apung, seperti truk, forklift, krane darat, dan kapal 
kepil, pandu dan sebagainya. 
c. Tempat penumpukan, terdiri atas: 
- SOR (Shed Occupancy Ratio) atau tingkat pemakaian gudang, yaitu 
perbandingan antara jumlah pemakaian ruang penumpukan yang 
dihitung dalam satu ton hari atau satu m3 hari dengan kapasitas 
penumpukan yang tersedia 
- YOR (Yard Occupancy Ratio) atau tingkat pemakaian lapangan 
penmnpukan. 
- STP (Shed Through Put) atau daya lalu gudang, yaitu jumlah 
ton/m3 barang dalam satu periode waktu yang melewati setiap m2 
luas efektif gudang (ton!m\ 
- YTP (Yard Through Put) atau daya lalu lapangan, jumlah ton/m3 
barang dalam 1 periode waktu yang melewati setiap m2 luas efektif 
lapangan. 
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- DT (Dwelling Time) atau rata-rata waktu barang ditumpuk, yaitu 
jumlah hari rata-rata tiap ton atau m3 barang yang ditumpuk selama 
satu bulan. Untuk DT ini, biasanya berkisar kurang lebih 15 hari 
dalam 1 bulan. 
Untuk lebih jelasnya, kesemua keterangan tentang kinerja 
pelabuhan diatas bisa dijadikan sebuah diagram pada Gambar 2.6. pada 
halaman II-12. 
Adapun mmus-mmus dari kinerja pelayanan kapal antara lain seperti 
terlihat pada halaman berikut ini: 
a. TRT (Turn Round Time) 
TRT dapat dihitung dengan mmus: 
TRT = =L,__(JB-_J~D) Ik 
atau TRT = AT + PT + WT + BT 
,dimana: 
JB = jam berangkat dari pelabuhan 
JD = jam kedatangan 
K = kapal 
b. BT (Berthing Time) 
Rumus yang dipakai: 
BT = =L~(~JL=-T_-_JT__:_) IK 
JL T = jam lepas tam bat 
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Gambar 2.6. Diagram kinerja operasional pelabuhan(PT.PELINDO 111,1999) 
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c. WT (Waiting Time) 
Rumusnya adalah: 
I(JP-JPT) 
WTNPd= IK (2.8) 
I(JT -JPT -AT) 
WTNBt = LK (2.9) 
WT = WTNPd + WTNBt (2.10) 
,dimana: 
JP =jam pelayanan pandu Satuan =jam. 
JPT =jam penetapan 
d. AT (Approaching Time) 
Rumusnya: 
AT= TRT- (BT + WT) (2.11) 
,dimana untuk Pelabuhan Tanjung Perak merupakan waktu antara atau 
waktu pemanduan atau jam yang terpakai untuk kapal bergerak dari 
Karang Jamuang dan pandu naik atau lego jangkar sampai ikat tali 
ditambatkan atau sebaliknya 
e. PT (Phospone Time) 
Rumus yang dipakai adalah: 
PT = TRT- (BT+AT+WT) (2.12) 
f. NOT (Not Operating Time) 
Dimana: NOT= BT- (IT + ET) (2.13) 
Semua data-data diatas merupakan data-data sekunder yang sudah ada 
di PT. PELINDO III.Cabang Tanjung Perak Surabaya yang dalam makalah 






Dalam penulisan Tugas Akhir tm, penyelesaian analisa sesuru dengan 
metode sebagai berikut: 
3 .1. Persiapan Awal 
Pada tahap ini, akan dilaksanakan kegiatan pengambilan data, baik data 
sekunder bempa data jadi yang digali dari data-data PT .PELINDO III 
Surabaya maupun data primer, yaitu data riil lapangan atau dengan survei 
langstmg ke lapangan rnernakai rnetode analisa gerak dan waktu (Motion and 
Time Study). Metode ini rnempakan pencatatan waktu dari aktivitas-aktivitas 
yang ada dan diamati pada proses bongkar muat. 
Pada rnakalah ini, kegiatan yang diarnati dibagi kedalarn 3 tahap 
kegiatan besar, dirnulai dari: 
1. Kapal mernasuki perairan pelabuban sarnpai kapal rnerapat di tarnbatan 
hingga lepas tarnbatan. 
Di tahap ini , yang akan dicari adalab waktu pelayanan kapal dengan 
pengelornpokan rnemm1t pelayarannya, yaitu pelayaran dalarn negeri 
(PDN) dan pelayaran luar negeri (PLN). Dalam rnakalah ini hal-hal 
tersebut tidak dibahas. 
2. Kapal sudah rnerapat pada tambatan dan rnelakukan proses bongkar muat. 
Pada tahap ini, data-data yang didapat merupakan data riil yang ada 
hasil pencatatan atau survei lapangan langsung, disebut data primer. Data-
data tersebut kemudian akan dikelompokkan lagi rnenurut bentuk kemasan, 
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yaitu GC (General Cargo), BC (Bag Cargo), CK (Curah Kering),dan PK 
(peti kemas atau kontainer). 
Data tahap ini merupakan hasil pencatatan kegiatan yang ada selama 
barang dari kapal sampai di apron atau di atas truk untuk truck loosing. 
Variasi kegiatan yang nampak ada selama pengamatan yang dilakukan 
antara lain: 
a. Barang dari kapal ke apron atau langsung ke atas truk 
b. Barang dari apron diangkat dengan forklift ke atas truk 
c. Barang dari apron diangkat dengan forklift ke dalam gudang. 
d. Barang dari apron dibawa ke lapangan penumpukan dengan truk atau 
forklift 
3. Pergerakan barang dari apron hingga keluar dari pelabuhan. 
Data yang dicari adalah waktu yang dibutuhkan barang hingga bisa 
keluar dari pelabuhan. Aktivitas yang ada meliputi: 
a. Barang dari atas truk langsung dibawa keluar 
b. Barang dari dalam gudang dibawa keluar 
c. Barang dari lapangan penumpukan dibawa keluar. 
3.2. Proses Analisa 
Tahap ini merupakan tahap lanjutan merupakan analisa data-data yang 
telah diperoleh atau data primer. Data-data yang sudah didapat dan 
dikelompokkan sesuai kemasannya akan dihitung harga totalnya, harga rata-
ratanya dan juga harga standart deviasinya. 
Untuk menetapkan berapa jumlah observasi minimum yang seharusnya 
dibuat (N' ) sebagai syarat validasi data atau kecukupan data, terlebih dahulu 
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harus diputuskan berapakah tingkat kepercayaan ( convidence level) dan 
derajat ketelitian (degree of accuracy) untuk pengukuran ini. 
Untuk pengukuran ini, maka diputuskan memakai tingkat kepercayaan 
95% dengan tingkat ketelitian adalah 10%, dimana berarti bahwa sekurang-
kurangnya dari 100 pengukuran didapatkan kebenaran data 95 dengan 
kesalahan data atau error sebesar 5. Dan harga rata-rata dari waktu yang 
dicatat atau diukur untuk suatu elemen keija akan memiliki penyimpangan 
tidak lebih dari 10%. Adapun formula yang dipakai adalah: 
dimana : N' = syarat kecukupan data 
N = data hasil pengukuran langsung (data primer) 
X = jumlah harga data yang dihitung 
(3 .1) 
Bila temyata hasilnya N' < N, maka data sudah mencukupi atau valid; 
sebaliknya hila N' > N, rnaka belum valid ataujumlah data kurang dan harus 
ditambah lagi hingga data memenuhi. 
Setelah data memenuhi, kemudian yang dikerjakan adalah menetapkan 
waktu pengamatan berdasarkan peiformance kerja sehingga akhimya akan 
diperoleh waktu kerja normal atau waktu normal. Waktu nonnal itu sendiri 
adalah waktu yang menunjukkan bahwa operator berkualifikasi baik akan 
bekerja menyelesaikan pekerjaan pada kecepatan atau tempo kerja yang 
normal. 
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Untuk menormalkan waktu kerja yang didapatkan dari pencatatan 
langsung, maka waktu rata-rata pengamatan (bisa waktu per siklus) dikalikan 
faktor penyesuaian, dengan memperhatikan 3 ketentuan berikut: 
- bila operator dinyatakan terlalu cepat atau bekerja diatas batas 
kewajaran, maka faktor penyesuaian akan lebih besar dari 
pada satu ( fp > 1 atau fp> 1 00%) 
- operator bekerja terlalu lambat atau bekerja dengan kecepatan 
dibawah kewajaran maka fp < 1 atau fp<1 00% 
- apabila operator bekerja secara normal atau wajar, maka fp = 
1 a tau fp= 1 00% 
- untuk kondisi kerja dimana operasi secara penuh dilaksanakan 
oleh mesin maka waktu yang diukur dianggap mempakan 
waktu yang normal. 
Adapun mmus untuk waktu normal (Wn) yang dipakai dalam makalah ini 
adalah: 
Wn = waktu observasi rata-rata x peiformance rating (3.2) 
Untuk peiformance rating, dalam makalah ini memakai sistem rating 
Westinghouse Company (Wignjosoebroto,1995), dimana faktor-faktor yang 
mempengamhi perfonna manusia meliputi kecakapan (skill) , usaha (effort) , 
kondisi kerja (working condition) dan keajegan (consistency). Jadi untuk 
mendapatkan waktu normal, waktu hasil pencatatan langsung hamslah 
dikalikan dengan jumlah total dari keempat faktor yang sesuai dengan 
performa yang dinmjukkan oleh operator. 
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Disini Westinghouse Company telah menyusun suatu tabel performance 
rating, berisi nilai-nilai angka berdasarkan tingkatan yang ada tmtuk masing-
masing faktor terse but. Harga-harga terse but dapat dilihat pada Tabel 3 .1. 
berikut: 
Tabel 3.1 . Performance Ratings Dengan Sistem Westinghouse. 
SKILL EFFORT CONDITION CONSISTENCY 
Superskill A1 .+ 0,15 .+0, 13 Ideal A .+0,06 .+0,04 
A2 +0, 13 +0, 12 Excellent 8 .+0,04 .+0,03 
Excellent 81 .+0, 11 .+0, 10 Good c .+0,02 .+0,01 
82 .+0,08 .+0,08 Average D 0,00 0,00 
Good C1 .+0,06 .+0,05 Fair E .-0,03 .-0,02 
C2 .+0,03 .+0,02 Poor F .-0,07 .-0,04 
Average D 0,00 0,00 
Fair E1 .-0,05 .-0,04 
E2 .-0, 10 .-0,08 
Poor F1 -0,16 .-0, 12 
F2 .-0,22 .-0, 17 
--
Setelah waktu normal diketahui, maka langkah selanjutnya adalah 
mcnentukan waktu baku atau waktu standart. Disini akan dipakai nunus yang 
sudah biasa atau umum dan banyak digunakan, yaim: 
Standard Time=Normal Time +(Normal Timex% allowanc:e) (3.3) 
A tau 
Standart Time = Normal Timex 100% ~~----~~~--- (3.4) 
100% - % allowance 
Pada makalah ini akan digunakan rumus yang bawah, karena rutnus yang 
bawah lebih teliti bila dibandingkan dengan rumus yang atas. 
Adapun% allowance atau kelonggaran sangat tergantung dengan faktc•!-
faktor yang mempengaruhinya, meliputi. 
l . T enaga yang dikeluarkan. 
2. Sikap kerja. 
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3. Temperatur tempat kerja yang dipengaruhi oleh keadaan 
ventilasi 
4. Keadaan atmosfer yang tergantung pada ikJim dan ketinggian 
atau posisi dari muka air laut 
5. Keadaan lingkungan yang baik. 
Untuk lebih jelasnya, harga-harga dari allowance atau kelonggaran bisa 
dilihat pada Tabel 3.2. pada halaman III- 7 berikut. Perlu diperhatikan bahwa 
faktor kelonggaran pada perhitungan haruslah merupakan jumlah dari 
keseluruhan harga faktor-faktor yang mempengaruhinya. Selanjutnya waktu 
standart yang telah diperoleh dari perhitungan tersebut bisa dibandingkan 
dengan data sekunder. 
Dari sini kemudian akan dilakukan analisa berupa menampilkan proses-
proses yang ada dan terjadi pada bongkar muat kedalam bentukjaringan kerja 
atau network hingga jaringan tersebut benar-benar komplet. Dengan bentuk 
jaringan kerja yang komplet, maka bisa dilakukan analisa selanjutnya dengan 
pendekatan Jalur Kritis atau CPM, sehingga pada akhimya akan bisa dilihat 
atau diketahui jalur mana yang paling kritis I memerlukan waktu penyelesaian 
yang paling sedikit atau cepat, di titik mana terjadi waktu yang menghambat 
atau yang paling lama (bottleneck), tentunya dengan syarat-syarat yang 
berlaku pada network dan CPM. 
3.3. Menyimpulkan basil akhir analisa 
Sebagai akhir dari proses analisa yang telah dilakukan akan dapat 
diketahui jalur yang paling singkat dengan waktu yang paling sedikit dalam 
proses bongkar muat, apa sajakah hambatan, kendala, faktor-faktor dan 
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Tabel 3.2. Harga Allowance Factor 
FAKTOR CONTOH KEGIATAN KELONGGARAN (%) 
A. Tenaga yg . Dikeluarkan Ekivalen beban Pria Wan ita 
Dapat diabaikan tanpa beban bekerja di meja, duduk 0,0-6,0 0,0-6,0 
Sangat ringan 0,00-2,25 kg bekerja di meja, berdiri 6 ,0-7 ,5 6,0-7 ,5 
Ringan 2,25-9,00 menyekop, ringan 7,5-12,0 7,5-16,0 
Sedang 9,00-18,00 mencangkul 12,0-19,0 16,0-30,0 
Berat 18,00-27,00 mengayun palu berat 19,0-30,0 
Sangat berat 27,00-50,00 memanggul beban 30,0-50,0 
Luar biasa berat diatas 50 kg memanggul karung berat 
B. Sikap kerja 
Duduk bekerja duduk,ringan 0,0-1 ,0 
Berdiri dua kaki badan tegak, tumpuan dua kaki 1,0-2,5 
Berdiri satu kaki satu kaki mengerjakan alat kontrol 2,5-4,0 
Berbaring pada bagian sisi,belakang/depan badan 2,5-4,0 
Membungkuk badan bungkuk pada satu kaki 4,0-10,0 
C . Suhu tempat kerja Temperatur Normal Bertebihan 
Beku Dibawah 0° C 10 12 
Rendah 0-13 .10-0 .12-5 
Sedang 13-22 .5-0 .8-0 
Normal 22-28 .0-5 .0-8 
Tinggi 28-38 .5-40 .8-100 
Sangat tinggi Diatas 380 C 40 100 
D. Keadaan Atmosfer 
Baik ruangan berventilasi baik, udara segar 0 
Cukup ventilasi kurang baik, ada bau(tidak bahaya) .0-5 
Kurang baik ada debu beracun atau tidak yg. Banyak .5-10 
Buruk ada bau sehingga pertu alat pemapasan .1 0-2-
E. Keadaan lingkungan yg. baik 
Bersih,sehat,cerah,kebisingan rendah 0 
Siklus kerja berulang-ulang 5-1 0 s .0-1 
Siklus kerja berulang-ulang 0-5 s .1-3 
Sangat bising .0-5 
Faktor-faktor bisa menurunkan kualitas .0-5 
T erasa getaran di lantai .5-10 
Keadaan yang luar biasa .5-15 
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batasan-batasan yang mempengaruhi, tingkat pengaruh faktor-faktor tersebut 
serta pada akhirnya nilai produktivitas bongkar muat sebagai acuan 
penyusunan tolok ukur bongkar muat di pelabuhan. 
Untuk lebih jelasnya, ketiga tahap diatas bisa disusun sebagai alur pikir 




PENGAMATAN & PENGUKURAN 
- Laksanakan pengamatan & pengukuran 
waktu sejwnlah N pengamatan setiap siklus ... 
(Xl ,X2, ... Xn) (Motion & Time Study) ..... 
- Tetapkan performance rating 
• + /Data I Dokument Waktu & durasi PT. PELINDO tiap elemen ill Surabaya 
I .._ 
~ I N'=N+n I 
CHEK VALIDASIDATA 
Kecukupan Data: 
N' ~ ( 40~NI,f';<L,x'l J 
No I Buang data ekstrim I N' ~ N 
Yes I Waktu normal = waktu pengukuran rata-rata x performance rating I 
• Waktu standart = waktu normal x 100% 
100% - % allowance 
• I Penamoilan proses B/M sebagai model iaringan keria J 
• Analisa data-data komplet pada jaringan kerja 
dengan pendekatan CPM 
~ I KESIMPULAN I 
Gambar 3.1. Diagram Alur Penelitian 
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BABIV 
HASIL DAN PEMBAHASAN 
BABIV 
HASIL DAN PEMBAHASAN 
4.1. Dennaga Jamrud Utara 
Dermaga Jamrud Utara adalah dermaga untuk melayani bongkar muat 
barang-barang ber:jenis general cargo. Proses bongkar muat pada dermaga ini 
kebanyakan menggtmakan krane kapal walaupun terkadang juga memakai 
k:rane darat. Adapun sistem bongkar muat yang terjadi di dermaga ini sebagian 
besar merupakan truck loosing atau langsung ke truk dan dibawa keluar. Ada 
juga barang yang masttk ke gudang dan ditumpttk di lapangan penumpukan 
terlebih dalmlu, meskipun hal ini jarang atau dengan alasan-alasan khusus, 
misalnya terlalu lama menunggu truk pengangkut atau jmulah truk sedikit. 
Adapun fasilitas yang ada di dennaga Jamrud Utara antara lain : 
1. Luas dennaga adalah 1 ,8 hektar 
2. Kedalaman 9 meter 
3. Panjang dennaga 1200 meter 
4. Lebar apron atau kade 15 meter 
5. Transit shed 22391 rn2 
6. Gudang 7 buah 
7. Luas lapangan pemunpukan 1912 m2 
8. Pelayanan kapal ocean going dan penumpang 
4.1.1. Pengukuran di Lapangan 
Pada proses pengukuran langsung di lapangan, untuk dermaga Jamrud 
Utara, cuaca pada waktu pengukuran kebanyakan cerah, walaupun ada sa1ah 
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satu pengukuran yaitu kapal Aqua Crystal cuaca berawan atau mendlmg. 
Sel1ingga, faktor kelonggaran dan faktor penyesuaian sesuai dengan sistem 
Westinghouse Company adalah sebagai berikut: 
Tabel 4.1. Faktor Penyesuaian Derrnaga Jamrud Utara 
No Kriteria Kategori 
1 Ketrampilan Baik 
2 Motivasi Kurang 
3 Kondisi kerja Biasa 
4 Konsistensi Biasa 
-
Total 
Sehingga faktor penyesuaian dari Dermaga Jammd Utara: 
Fp = 1 + total tabel 
= 1 + 0,05 
= 1,05 
Untuk faktor kelonggaran, bisa ditabelkan sebagai berikut: 
Tabel 4.2. Faktor Kelonggaran Derrnaga Jamrud Utara 
Dengan Cuaca Cerah 
No Kriteria Kategori 
1 Tenaga_yang dikeluarkan Sedang 
2 Sikap kerja Berdiri diatas 2 kaki 
3 T emperatur temp at kerja Normal-berlebihan 
4 Keadaan atmosfer Baik 
5 Keadaan lingkungan Dapat menurunkan kualitas 
Total 















4.1.2. Analisa Data 
4.1.2.1. Produktivitas Bumh 
Selanjutnya, basil pengukuran langsung, berupa data primer yang 
rnasih mentah diolah dengan syarat kecukupan data yaitu N>N' pada 
angka ketelitian 10% dengan angka keyakinan 95%, atau dengan Rumus 
3.1 pada halaman III-3. 
Dengan rumus tersebut, maka data-data basil perhitw1gan untuk 
dermaga Jamrud Utara, meliputi pergerakan barang dari atas kapal ke 
tmk, pergerakan barang dari atas kapal ke kade, pergerakan forklift dari 
kade ke truk, pergerakan forklift dari kade ke gudang, pergerakan truk 
dari dennaga ke luar pelabuhan, pergerakan truk dari lapangan ke luar 
pelabuhan, dan pergerakan truk dari kade ke lapangan seperti yang 
tampak pada Tabel4.3., Lampiran l , dan Lampiran 2. 
Dari tabel-tabel tersebut, setelab data mernenuhi syarat kecukupan 
data, kemudian dicari terlebih dahulu waktu nonnal dan kemudian 
waktu baku tiap-tiap kegiatan atau pergerakan barang dan juga 
produktivitasnya (nett productivity) untuk pergerakan barang dari atas 
kapal ke atas truk atau kade. Adaplm nunus waktu baku yang dipakai 
adalah seperti dibawah ini. 
Wb =Wn x (100% : (100%-% allowance)) (4.1) 
di:rnana Wn adalah waktu normal, dala:m satuan jam. Waktu baku yang 
sudah dihittmg telah ditabelkan seperti yang terlihat pada Tabel 4.5 ., 
Lampiran 3 dan Lampiran 4. 
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Hasil Pengukuran Langsung Dermaga Jamrud Utara (Kapal -- Truk/Kade) 
No Nama Kapal Kemasan Sigma X Sigma X112 Rata2 X X max X min STDev N N' Keterangan 
1 Handy Lily GC 4563 1053697 228.15 258 180 25.80142 20 19.43971 Memenuhi 
2 Sinar Pahlawan GC 5786 1766762 304.5263 341 278 16.28349 19 4.333953 Memenuhi 
3 Qing Ann BC(Karung) 8697 1764891 197.6591 267 126 32.65389 44 42.67485 Memenuhi 
4 Salindo Perdana I UN(Batangan/Roll) 10348 2734204 258.7 322 180 38.28918 40 34.17307 Memenuhi 
5 Ocean Brave UN(Batangan/Roll) 12043 371 1711 301 .075 404 213 46.92186 40 37.89009 Memenuhi 
6 Tasman Orient UN(Balok/Biok) 18372 5828276 306.2 414 192 58.624 60 57 .67149 Memenuhi 
7 Aqua Crystal Curah Kering 4166 533286 126.2424 150 90 15.16581 33 22.39117 Memenuhi 
~-~ ---
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Dari sini, data mengenai waktu baku dan produktivitas dipilah-pilah 
sesuai kemasan serta tahapan proses pergerakan barang mulai dari kapal 
hingga keluar pelabuhan, yaitu GC, BC, UN, dan CK, rnaka akan 
didapatkan data seperti pada Tabel 4.6 dan Larnpiran 5, sehingga dari 
tabel-tabel ini kita bisa mendapatkan produktivitas rata-rata yang bisa 
sebagai gambaran produktivitas pada dermaga Jamrud Utara. 
Harga produktivitas tersebut adalah : 
T b I 4 4 P d kt" .t B h S a e . . ro u 1v1 as uru . K esua1 emasan B aran_g_ DJU 
No. Kemasan Produktivitas 
Gross Nett 
lfT/GIJ TIGIJ) 
1 GC 9.92 13.14 
2 BC 26.19 34.69 
3 CK 10.25 13.58 
4 UN 9.09 12.04 
Pada Tabel 4.4 diatas, diketahui harga-harga produktivitas gross 
dan nett sesuai kemasan barang masing-masing, dalam satuan 
Ton/Gang/Jam, dalam pergerakan barang mulai dari kapal hingga keatas 
truk atau kade. Terlibat pada basil pengukuran di Derrnaga Jamrud 
Utara, kemasan barang yang bongkar muat kebanyakan adalah barang 
dengan kemasan GC, BC, CK dan UN . Dari data produktivitas keempat 
kemasan, seperti terlihat pada Tabel 4.4., bisa dipakai sebagai barga 
estimasi produktivitas buruh pada Dermaga Jammd Utara tmtuk tiap 
kemasan. 
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. - - - . - - - - · - - - - · . ---,- -Productivity dari K Truk(GC) 
No Kemasan Jumlah Waktu Kerja WB Wb Produktivitas Produktivitas 
Jenis BeraUcycle Berat Total Siklus Sigma X Wobs Fp Wn allowance tiap DWT tiap siklus Gross Nett 
(ton) (ton) (N) Det-->Jam (%) (jam) (jam) (T/G/J) (T/G/J) 
1 GC 1 20 20 4563 1.27 1.05 1.33 24.5 1.76 0.09 11.35 15.0277073 
2 GC 1 19 19 5786 1.61 1.05 1.69 24.5 2.24 0.12 8.50 11 .2587033 
Jumlah 4.00 0.21 19.85 26.29 
Rata2 ___ 1-_0Q_ 0.10 9.92 13.14 
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4.1.2.2. Pendekatan Network Model dengan CPM 
Setelah semua sudah cukup, langkah berikutnya adalah menyajikan 
data-data yang telah ada ke dalam model jaringan kerja, sesuai dengan 
proses-proses pergerakan barang yang terjadi di pe1abuhan, menurut 
kemasan masing-masing. Setelah penyajian model sudah selasai, maka 
model tersebut akan dianahsa dengan metode jalur kritis, yaitu seperti 
pada Gambar 4.1., Lampiran 6 dan Lampiran 7. 
Pada Gambar 4.1. terlihat bahwa untuk kemasan GC kebanyakan 
yang terjadi adalah proses pergerakan barang dari kapallangsung ditaruh 
ke atas truk dan langsung keluar pelabuhan. Jadi, menurut pendekatan 
CPM yang terlihat jalur kritis memang hanya proses pergerakan barang 
dari atas kapal diturunkan langsung ke atas truk kemudian barang dibawa 
keluar pelabuhan. 
Selanjutnya, akan dicari dimana hottleneck teljadi dan dianalisa 
seperti yang terlihat pada Tabel 4.6 Sesuai Tabel 4.6., jalur pergerakan 
barang yang ada adalah jalur AE sebagai jalur kritis. Terlihat dari analisa 
jalur AE, pada titik 2 mempunyai kapasitas 2,13 T/siklus. Dengan asumsi 
pergerakan barang dari kapal ke atas truk pada kade berdurasi 0, l jam, 
pada titik 2 dalam 1 siklus ada 5 truk dengan masing-masing tonase 1 0 
ton, maka didapatkan waktu tunggu dititik 2 sebesar 0,48 jam, yang 
terjadi karena menunggu hingga truk pemih muatan, akibatnya truk kedua 
hingga tmk kelima akan menumpuk di dennaga dengan lama waktu 
tunggu sebesar 0,48 jam dikalikan nomor urut antriannya. Jadi, bottleneck 
ada di derrnaga, dimana terjadi penumpukan truk 
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Gambar 4.1. Network Diagram Kemasan GC Dermaga Jamrud Utara 
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-Prod. Kapasitas Waktu Tunggu 
Jalur Durasi Event EA Event ***Asumsi Angkutan 
/node Event Awal per siklus Tujuan Jumlah Tonase Uam) 
(Jam) awal (T/G/J) (ton) Angkutan (ton) 1 2 3 4 5 
A 0.10 1 13.14 2.13 2 5 10 0.48 0.97 1.45 1.93 2.42 
A 0.10 1 13.14 2.13 2 5 20 0.97 1.93 2.90 3.87 4.83 
A 0.10 1 13.14 2.13 2 5 25 1.21 2.42 3.62 4.83 6.04 
Agar tidak ada waktu tunggu, maka Produktivitas awal harus dilipatkan : 
Jalur Durasi Event 
/node awal 
i(Jam) 
A 0.10 1 
A 0.10 1 
















*** asumsi untuk pergerakan truk, 1 siklus = 
*** asumsi untuk pergerakan truk, 1 siklus = 
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Untuk mengbindari terjadinya penumpukan di dermaga, maka 
kapasitas di titik 2 harus dinaikkan sebesar kapasitas yang mampu 
ditampung di dennaga atau tmk, yaitu sebesar 4,7 kali kapasitas awal 
tmtuk 1 tmit angkutan atau truk dengan tonase 10 ton dengan cara 
menaikkan produktivitas bumh di dennaga sebesar 5 kali lipat. 
Dengan begitu, yang perlu ditingkatkan Lmtuk mendongkrak 
produktivitas adalah variabel-variabel yang mempengaruhinya, antara lain 
jumlah gang, truk dan jurnlah krane yang beroperasi. Karena yang 
banyak terlihat adalah jumlah krane yang beroperasi dari lima krane 
biasanya hanya 2 buab yang beroperasi, dan juga jLtmlah gang dimana 
satu kapal hanya dilayani rata-rata oleh 2 gang. 
Dari sini bisa dilihat bahwa bottleneck yang teijadi lebih banyak 
adalah di titik 2, karena dari satu jalur tersebut, yang sangat 
mempengamhi adalah produktivitas buruh Meskipun di titik lainnya atau 
setelahnya juga terjadi bottleneck, hal inj semata-mata akibat akumulasi 
dari titik 2. 
4.2 . Dennaga Jammd Selatan 
Dennaga Jamrud Selatan merupakan derrnaga yang melayani bongkar 
muat barang General Cargo untuk pelayaran dalarn negeri atau antar pulau. 
Untuk kegiatan bongkar, biasanya berupa trnck loosing atau langsung dibawa 
keluar, sedangkan untuk muat ada ketentuan lima puluh persen dari barang 
yang akan dimuat hams masuk gudang terlebib dabulu dan barang harus sudah 
siap minimal 1 hari sebelum kapal merapat tmtuk rnelakukan operasi 
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pemuatan barang, sehingga sering terlihat antrean truk di sekitar dermaga dan 
gudang. 
Adapun spesifikasi dari dermaga Jamrud Setatan adalah: 
1. Luas dari derrnaga Jamrud Selatan adalah 1,2 hektar. 
2. Kedalaman air adalah 8 meter. 
3. Panjang tambatan atau derrnaga adalah 800 meter 
4. Lebar apron a tau kade adalah 15 meter 
5. Transit shed luasnya 23.495 m2. 
--· (~':> M ' ··: • • (~')lJ '- I" L,f ._ • 
6. Gudang ada 7 buah .. : >A[y T .. · 
·---..:.... t 
7. Luas lapangan penumpukan adalah 5.677 m2. 
4.2.1. Pengukuran di Lapangan 
Pada proses pengukuran langsung di lapangan, tmtuk dermaga Jamrud 
Selatan, cuaca pada waktu pengukuran kesemuanya cerah, jadi faktor 
penyesuaian dan faktor kelonggaran adalah sama dengan dermaga Jammd 
Utara, sebagai berikut: 
Fp = l + total tabel 
= 1,05 
Untuk faktor kelonggaran atau% kelonggarannya sebesar 24.5% 
4.2 .2. Analisa Data 
4.2 .2.1. Produktivitas Bumh 
Selanjutnya, basil pengukuran langsung, bempa data primer yang masih 
mentah diolah dengan syarat kecukupan data yaitu N>N' pada angka 
ketelitian 10% dengan angka keyakinan 95%, sesuai dengan Rumus 3.1. 
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Adapun data-data hasil perhitungan untuk dermaga Jammd Selatan, 
meliputi pergerakan barang dari atas kapal ke tmk, pergerakan barang dari 
atas kapal ke kade, pergerakan barang dari kade ke gudang, pergerakan 
barang dari truk (di dennaga) ke luar pelabuhan, pergerakan barang dari 
lapangan ke luar pelabuhan, pergerakan barang dari gudang ke luar 
pelabuhan, dan pergerakan barang dari kade ke lapangan, yang dapat dilihat 
pada Tabel 4.8., Lampiran 12 dan Larnpiran 13 . 
Setelah data rnemenuhi syarat kecukupan data, terlebih dalmlu dicari 
Wn atau waktu nonnal dengan Rurnus 3.2 halaman III-4, kemudian bisa 
dicari waktu baku tiap-tiap kegiatan atau pergerakan barang dan juga 
produktivitasnya (nett dan gross productivity), dan juga harga rata-ratanya, 
dengan rurnus waktu baku seperti pada Rurnus 4.1. halarnan IV-3, dalam 
satuan jam. Waktu baku tersebut bisa dilibat pada contoh Tabel4.9 .. 
Sesuai pencatatan dari masing-masing kernasan, seperti terlihat pada 
Lampiran 17, maka dapat dicari harga rata-rata produktivitas sebagai 
estimasi produktivitas di dennaga Jamrud Selatan, seperti pada Tabe1 4.7 
berikut: 
Tabe14.7. Produktivitas Buruh Sesuai Kemasan Barang 
D ermaga Jamrud Selatan 
No. Kemasan Produktivitas 
Gross Nett 
(T/G/J) (T/G/J) 
1 BC 10.97 14.53 
2 UN 9.47 12.54 
Sesuai pencatatan yang telah dilakukan, terlihat pada Dennaga Jamrud 
Selatan kemasan barang kebanyakan adalab barang dengan kemasan BC dan 
UN. 
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Tabel 4.8. Hasil Pengu~ur_an t_angsung Dermaga Jamrud Selatan ( Kapal -- Truk/Kade) 
Hasil Pengukuran Langsung Dermaga Jamrud Selatan (Kapal -- Truk/Kade) 
No Nama Kapal Kemasan Sigma X Sigma XA2 Rata2 X X max X min STDev N N' Keterangan 
' 
1 Artomoro GC 10922 3295848 295.1891892 370 203 44.65661444 37 35.62800073 Memenuhi 
2 lkaguri BC 4248 459058 106.2 119 62 14.25086592 40 28.09040967 Memenuhi 
3 Cipta Harapan VII GC 9972 2471256 237.4285714 333 135 50.2720127 41 30.2606142 Memenuhi 
4 Tanimbar Sejahtera GC 10658 2883788 266.45 337 190 33 .57498306 40 24.76992853 Memenuhi 
5 Trijaya Sentosa UN(Batangan) 4610 1068964 230.5 270 180 18.29437647 20 9.574959651 Memenuhi 
6 Aiken Perkasa GC 8043 1784057 217.3783784 288 139 31 .4831 0954 37 32.6545205 Memenuhi 
7 Shoryu IX GC 9126 2082600 212.2325581 333 120 58.91189435 41 40.3962755 Memenuhi 
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1 aoe1 4 .\:i . vvaKtu t:jaKu aan \.jross r-roaucnv1t v a an Kapal ---Kaae( u N) 
No Kemasan Jumlah Waktu Kerja Wb Wb Produktivitas Produktivitas 
Jenis Be rat/cycle Berat Total Siklus Sigma X Wobs Fp Wn allowance tiap DWT tiap siklus Gross Nett 
(ton) (ton) (N) Det-->Jam (%) uam) uam) (T/G/J) (T/G/J) 
1 UN 0.1 3.7 37 10922 3.03 1.05 3.19 24.50 4.22 0.11 0.88 1.16 
2 UN 0.2 8 40 10658 2.96 1.05 3.11 24.50 4.12 0.10 1.94 2.57 
3 UN 1.5 55.5 37 8043 2.23 1.05 2.35 24.50 3.11 0.08 17.86 23.66 
4 UN 1 41 41 9126 2.54 1.05 2.66 24.50 3.53 0.09 11 .63 15.40 
5 UN 2 40 20 4610 1.28 1.05 1.34 24.50 1.78 0.09 22.46 29.75 i 
Jumlah 16.75 0.48 54.77 72.55 ! 
Rata2 3.35 0.10 10.95 
_ J4.~L J 
--- - -- - ----- -- ---- --
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4.2.2.2. Pendekatan Network Model dengan CPM 
Langkah berikutnya adalah menyajikan data-data yang telah ada ke 
dalam model jaringan kerja, sesuai dengan proses-proses pergerakan barang 
yang terjadi di pelabuhan, menurut kemasan masing-masing. Begitu 
penyajian model sudah selasai , maka model tersebut akan dianalisa dengan 
metode jahLr kritis, yaitu seperti pada Gambar 4.2 .. 
Sesuai dengan pencatatan langsung di lapangan yang telah dilakukan, 
barang yang dibongkar yang tercatat adalah kemasan BC dan UN, yang 
merupakan mayoritas barang bongkar muat di dennaga Jammd Selatan. 
Untuk kemasan BC yang biasanya barang ini berupa bal1an-bahan 
pokok seperti beras dan teptmg, seperti pada Gambar 4.2. , maka pergerakan 
barang yang terekam dalam pencatatan adalah proses pergerakan barang dari 
atas kapal diturunkan langsung ke atas truk kernudian langsung dibawa 
keluar pelabuhan atau lebih dikenal dengan truck loosing. Jadi, jalur kritis 
yang bisa termodelkan hanya jalur ini. Begitu juga sebaliknya untuk proses 
muat, barang diatas truk langsung ke kade dan terns dipindah ke kapal. 
Analisa bottleneck yang terjadi adalah seperti yang terlihat pada Tabel 
4.10.dimana sesuai Tabel 4.10., jalur pergerakan barang yang ada adalah 
jalur AE yang juga sebagai jalur kritis. Terlihat dari analisa jalur AE, pada 
titik 2 mempunyai kapasitas 5,9 T/siklus. Dengan asrnnsi pergerakan barang 
dari kapal ke atas truk berdurasi 0,04 jam, 1 siklus ada 5 truk dengan 
masing-masing tonase 10 ton, maka didapatkan waktu tlmggu tmtuk dititik 2 
sebesar 0,07 jam tmtuk truk nomor urut pertama. Akibatnya, truk 
berikutnya akan menrnnpuk di dermaga dengan lama waktu 
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Gambar 4.2 . Network Diagram Kemasan BC Dermaga Jamrud Selatan 
EXIT 
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Prod. Kapasitas Waktu Tunggu 
Event EA Event ***Asumsi Angkutan 
Jalur Durasi Event Awal per siklus Tujuan Jumlah Tonase (jam} 
awal T/G/J Ton Angkutan {ton) 1 2 3 
A 0.04 1 14.53 5.90 2 5 10 0.07 0.1 4 0.21 
A 0.04 1 14.53 5.90 2 5 20 0.14 0.28 0.42 
A 0.04 1 14.53 5.90 2 5 25 0.17 0.35 0.52 
Agar tidak ada waktu tunggu maka Produktivitas awal harus dilipatkan: 
Jalur Durasi Event Event Kapasitas 
/node awal Tujuan EA 
(Jam} per siklus 
A 0.04 1 2 5.90 
A 0.04 1 2 5.90 
A 0.04 1 2 5.90 
Produktivitas lipat: 2 kall 
Produktivitas lipat: 3 kali 
Produktivitas lipat: 4 kali 
••• asumsi untuk pergerakan truk, 1 siklus = 
••• asumsi untuk pergerakan truk, 1 siklus = 
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ttmggu sebesar 0,07 jam dikalikan nomor urut antrian. 
Jadi, boltleneck terdapat di dennaga, dimana teijadi penumpukan truk. 
Untuk menghindari terjadinya penumpukan di dermaga, maka kapasitas di 
titik 2 harus dinaikkan sebesar kapasitas yang mampu ditamptmg truk di titik 
tersebut, yaitu sebesar 1,69 kali kapasitas awal, dengan cara menaikkan 
produktivitas bumh di dermaga sebesar 2 kali lipat, dengan asmnsi 1 siklus 
ada 5 truk dengan masing-masing tonase 1 0 ton. Dari tabel itu juga, dengan 
variasi jmnlah truk dan tonase, maka dapat dicatat bahwa sernakin banyak 
jumlah truk dan jumlah tonase masing-masing, maka akan semakin lama 
waktu hmggtmya. 
Dengan begitu, yang perlu ditingkatkan untuk meningk:atkan 
produktivitas adalah produktivitas buruh dengan variabe1-variabe1 yang 
mempengaruhinya, antara lain jumlah gang, truk dan jumlah krane yang 
beroperasi. Karena yang banyak terlihat adalah jumlah krane yang beroperasi 
dari lima krane biasanya hanya 2 buah yang beroperasi, bahkan sering 
terlihat di dermaga Jamrud Selatan 1 krane melayani 2 palka dengan 
kemasan yang bervariasi dari UN dan BC, dan juga jumlah gang dimana satu 
kapal hanya dilayani rata-rata oleh 2 gang. 
V ariabel yang paling mempengaru.hi produktivitas buruh di dermaga ini 
lebih cendemng ke faktor manusia, yaitu sebagai penyusun barang ke atas 
jala!truk, jumlah krane yang beroperasi , selebihnya faktor umum yang ada di 
dennaga Jamrud Selatan yaitu kesemrawutan dari alat-alat bongkar-muat, 
seperti forklifi, truk yang diparkir di kade selama proses bongkar muat, 
pedagang asongan, dan sebagainya. 
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4.3. Dennaga Berlian 
Dennaga Berlian terbagi atas 2 tambatan yaitu Berlian Barat dan Berlian 
Timur. Pada awalnya dennaga Berlian melayani kegiatan bongkar muat curah 
cair (BT) dan curah kering (CK). Sekarang, dennaga Berlian mulai berubah 
fungsi menjadi derrnaga yang melayani bongkar muat peti kemas pelayaran 
dalam negeri, walaupun masih juga ditemui kegiatan bongkar muat barang 
curah kering dan unitized, seperti contohnya yang tercatat pada pengukuran 
berupa kayu kalimantan berbentu log atau glondongan. Mengenai pengelolaan 
dennaga, maka ada dua pihak yang mengelola dennaga ini , yaitu untuk 
tambatan Berlian Timur adalah pihak Divisi USTER sedangkan untuk Berlian 
Barat diserahkan pengelolaannya kepada pihak swasta. Adapun spesifikasi 
kedua dennaga adalah sebagai berikut: 
Tabel 4.11 . Spesifikasi Dermaga Berlian (PT. PELINDO Til) 
Deskripsi Berlian Barat Berlian Timur 
Luas (hektar) 1,2 1,2 
Draft (LWS) 
-10 -10 
Panjang tambatan (m) 700 785 
Lebar apron/kade (m) 15 15 
Transit shed (m2) 9166 8780 
Gudang 2 2 
Luas lapangan penumpukan (m2) 19500 0 
4.3.1. Pengukuran di Lapangan 
Untuk dennaga Berlian, cuaca pada waktu pengukuran kesemuanya 
cerah, jadi faktor penyesuaian adalah sama dengan dennaga Jamrud Utara 
dan dermaga Jamrud Selatan, sehingga faktor penyesuaian dari Dennaga 
Berlian adalah: 1,05. Untuk faktor kelonggaran, seperti yang terlihat pada 
Tabel 4.12. sebagai berikut: 
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Tabel4.12. Faktor Kelonggaran Dermaga Berlian 
No Kriteria Kategori Nilai 
1 Tenaga yang dikeluarkan Sedang 0.15 
2 Sikap kerja Berdiri diatas 2 kaki 0.03 
3 Temperatur tempat kerja Normal-berlebihan 0.04 
4 Keadaan atmosfer Cukup(Ada Bau) 0.025 
5 Keadaan lingkungan yang baik Bisa menurunkan kualitas 0.025 
Total 0.26 
Jadi % kelongganumya sebesar 26%. 
4.3.2. AnaJisa Data 
4.3.2.1. Produktivitas Buruh 
Untuk dermaga Berlian, mak:a data-data basil pencatatan di lapangan 
rneliputi, pergerakan barang dari atas kapal ke truk, pergerakan barang dari 
atas kapal ke kade, pergerakan barang dari kade ke atas truk, pergerakan 
barang dari truk ( di kade) ke luar pelabuhan, pergerakan barang dari 
lapangan ke luar pelabuhan, dan pergerakan barang dari truk(di dermaga) ke 
lapangan, seperti terlihal pada Tabe14.13 dan Lampiran 20. 
Dari data yang mernenuhi syarat kecukupan data, kemudian bisa dicari 
waktu baku tiap-tiap pergerakan barang dan juga produktivitasnya. Hasil 
perhitungan waktu baku tersebut diatas bisa diW1at pada Tabel 4.14. Dari 
sini , data rnengenai waktu baku dan produktivitas dipilab-pilah sesuai 
kemasan, yaitu UN, CK, dan PK, maka akan didapatkan data seperti pada 
Lampiran 24, selanjutnya dari tabel-tabel ini , kita bisa mendapatkan 
produktivitas rata-rata yang bisa sebagai gambaran produktivitas pada 
dermaga Berlian. Harga produktivitas terse but dapat diW1at pada Tabel 4.15 .. 
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Tabel 4.13. Hasil P ~ k L ~ D v Berlian ( K Truk/Kade) 
Hasil Pengukuran Langsung Dermaga Berlian (Kapal -- Truk/Kade) 
No Nama Kapal Kemasan Sigma X Sigma X112 Rata2 X X max X min STDev N N' Keterang_an 
1 NN Peti Kamas 2374 297148 124.9474 132 116 5.390049 19 2.820786 Carah 
2 Tongkang Curah Kering 443 8245 18.45833 21 15 1.718927 24 13.29739 Cerah 
3 Tasikmas Peti Kamas 6399 1659965 255.96 319 198 30.32941 25 21 .56627 Cerah 
4 lnce-8 Curah Karing 6566 1508402 226.4138 280 180 27.88307 29 23.42909 Cerah 
5 Langgang UN( log) 5232 1385358 261 .6 297 190 29.61756 20 19.48349 Cerah I 
6 Caraka Jaya Niaga 111-28 Peti Kemas 16600 7050974 415 530 313 64.44516652 40 37.61916098 Cerah I 
7 Bintang Jasa 15 Peti Kemas 4706 898566 188.24 238 138 23.01137 25 22.95369 Cerah 
8 Daya I Peti Kemas 5565 1124031 198.75 236 140 25.81074 28 26.02031 Cerah 
9 Spil Peti Kemas 7395 1389933 184.875 260 139 24.16947 40 26.66261 Cerah 
IV-21 
• --~· . • . . . • ·-., · - - - · -- --·· - · --- .. ----·· •. • -~· .. · -:-:-___r::- · . ·-·· . . ' 
No Kemasan Jumlah Waktu Kerja Wb Wb Produktivitas Produktivitas 
Jenis BeraUcycle Berat Total Siklus Sigma X Wobs Fp Wn allowance tiap DWT tiap siklus Gross Nett 
Box (N) Det-->Jam (%) Uam) uam) (B/C/J) (B/C/J) 
1 Peti Kemas TEU 19 19 2374 0.66 1.05 0.69 26.00 0.94 0.05 20.31 27 .44 
2 Peti Kemas TEU 40 40 16600 4.61 1.05 4.84 26.00 6.54 0.16 6.11 8.26 
3 Peti Kemas TEU 25 25 4706 1.31 1.05 1.37 26.00 1.85 0.07 13.48 18.21 
4 Peti Kemas TEU 28 28 5565 1.55 1.05 1.62 26.00 2.19 0.08 12.77 17.25 
5 Peti Kemas TEU 40 40 7395 2.05 1.05 2.16 26.00 2.91 O.o? 13.72 18.55 
Jumlah 14.44 0.44 66.39 89.71 
Rata2 2.89 0.09 13.28 17.94 
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Tabel 4.15. Produktivitas 8uruh Sesuai Kemasan 8arang Dermaga 8erlian 
No. Kemasan Produktivitas 
Gross Nett 
(T/G/J) (T/G/J) 
1 CK 15.28 20.64 
2 UN 14.55 19.66 
Gross Nett 
8/C/J 8/C/J 
3 PK 11 .59 15.67 
4.3.3 . Pendekatan Network Model dengan CPM 
Berikutnya adalah menyajikan data-data yang telah ada ke dalam model 
jaringan kerja, menumt kemasan masing-masing. Setelah penyajian model 
selesai, maka model tersebut a:kan di analisa dengan metode jalur kritis, yaitu 
seperti pada Gambar 4.3., Lampiran 25 dan Lampiran 26. 
Gambar 4.3. adalah network model untuk kemasan CK, dimana yang 
tercatat adalah proses pergera:kan barang dari atas kapa:l ditumnkan ke atas 
truk dan langstmg dibawa keluar dari pelabtLhan, sehingga sesuai diagram 
jaringan kerja, jalur itu mempakan satu-satunya yang ada dan otomatis 
sebagai jalur kritisnya. 
Jaltrr-jalur kritis tiap-tiap kemasan tersebut kemudian di analisa untuk 
mengetahui dimanakah teljadi bottleneck Untuk kemasan curah kering (CK), 
jalm kritisnya sestLai dengan pencatatan yang telah dilakukan, merupakan 
ja:lur pergerakan barang dari kapa:l diturunkan ke atas truk dan langstmg 
dubawa keluar pelabuhan atau jalur AE. Analisa untuk bottleneck seperti 
yang terlihat pada Tabel 4.16.Terlihat bahwa tmttlk jalur A dengan durasi 
0,05 jam, titik 2 rnernpunyai kapasitas sebesar 5,28 tonlsiklus. Dengan 
asumsi muatan tersebut dimuat diatas truk untuk dibawa keluar dengan satu 
siklus ( 1 kali pergerakan tmk) ada 5 truk dan tonase sebesar 10 ton, maka 
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Gambar 4.3. Network Diagram Kemasan CK Dermaga Berlian 
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waktu tunggu pada titik 2 sebesar 0.09 jam. Sehingga tmtukmencegab 
terjadinya penumpukan di kade, produktivitas buruh di kade haruslah 
ditingkatkan sebesar 2 kali lipat. Jadi variabel yang sangat mempengamhi 
adalah produktivitas burub dan jumlah truk. Semakin banyak truk yang ada, 
dengan produktivitas yang tetap, maka waktu tunggu akan semakin lama. 
4.4 . Analisa Kondisi Eksisting 
Setelab pengukuran dan penghitungan untuk ketiga dermaga sudah 
selesai dilakukan, yaitu penghitungan data primer, rnaka data primer tersebut 
kemudian akan dibandingkan dengan kondisi eksisting ketiga dermaga pada 
waktu pengambilan data primer dilaksanakan. Data eksisting tersebut adalah 
data sekunder dari data SIMOPPEL, yaitu datajadi yang didapatkan dari PT. 
PEUNDO lil, Surabaya, berupa Laporan Kinelja Operasional dan Utilisasi 
Dennaga Per Tambatan pada Pelabuhan Tanjung Perak. 
SlMOPPEL itu sendiri merupakan laporan yang berisi infonnasi berupa 
data-data tentang keseluruhan kegiatan, baik manajemen maupun operasional, 
yang ada atau dikeljakan di pelabuhan selarna rentang waktu tertentu, 
meliputi laporan bulanan, laporan triwulan, laporan per semester, laporan 
tahunan dan juga laporan per lima tabunan. Laporan-laporan tersebut digah 
dari laporan-laporan harian yang dicatat setiap hari. Untuk pengukuran kali ini 
dilaksanakan selarna dua bulan, sehingga data SIMOPPEL yang dipakai 
adalah laporan tahunan terakhir. 
4.4.1. Dennaga Jarnrud Utara 
Kondisi eksisting dermaga ini, sesuai data sekunder yang didapatkan 
adalab seperti Tabel 4.17. 
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Tabel4.16. Analisa Botti kD Berlian K Curah K · 
Prod. Kapasitas Waktu Tunggu 
Event EA Event ***Asumsi Angkutan 
Jalur Durasi Event Awal per siklus Tujuan Jumlah Tonase _{lam} 
awal T/G/J Ton Angkutan (ton) 1 2 3 4 5 
A 0.05 1 15.28 5.28 2 5 10 0.09 0.18 0.27 0.37 0.46 
A 0.05 1 15.28 5.28 2 5 20 0.18 0.37 0.55 0.73 0.91 
A 0.05 1 15.28 5.28 2 5 25 0.23 0.46 0.69 0.91 1.14 
Agar tidak ada waktu tunggu, maka Produktivitas awal harus dilipatkan: 
Jalur Durasi Event Event Kapasitas 
/node awal Tujuan EA 
(Jam) per siklus 
A 0.05 1 2 5.28 
A 0.05 1 2 5.28 
A 0.05 1 2 5.28 
Produktivitas lipat: 2 kah 
Produktivitas lipat: 4 kali 
Produktivitas lipat: 5 kali 
*** asumsi untuk pergerakan truk, 1 siklus = 
*** asumsi untuk pergerakan truk, 1 siklus = 
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Tabel 4.17. Produktivitas Existing 
D J d Ut (PT PELINDO Ill 2001) ermaga amru ara 
' 
No Kemasan Produktivitas 
*(TIS/D) * (TIGIJ) 
1 General Cargo (GC) 1591 29 
2 Bag Cargo (BC) 1092 20 
3 Curah Kering (CK) 1915 35 
4 Unitized (UNJ 1292 24 
* 1 kapal dJiayanJ 3 gang, 1 han kerJa= 18 Jam 
Sedangkan dari hasil pengukuran dan penghitlmgan secara langsung 
didapatkan harga-harga seperti terlihat pada Tabel 4.4. dengan nilai 
produktivitas yang bila dibandingkan dengan data sekunder, maka akan 
ter1ihat seperti Tabel 4.18 berikut i:n:i : 
Tabel 4.18. Perbandingan Produktivitas Existing & Data Primer 
D J d Ut ermag_a amru ara 
No Kemasan Produktivitas Nett 
Existing Primer 
* (T/G/J) * (T/G/J) 
1 General Cargo (GC) 29 13 
2 Bag Cargo (BC) 20 34 
3 Curah Kering (CK) 35 14 
4 Unitized (UN) 24 12 
Disini diketahui bahwa data sekunder terbesar adalah CK dengan 35 
T/G/J dan terendah adalah BC dengan 20 T/G/J, sedangkan data hasil 
pengukuran atau penghitungan langsung yang terbesar adalah untuk 
kemasan BC sebesar 34 T/G/J dan terendah adalah UN dengan 12 T/G/J. 
dimana bila dibandingkan antara kedua data tersebut pada data primer untuk 
kemasan GC, CK, UN adalah lebih kecil daripada data sekunder atau telab 
teljadi penggelembungan angka yang lumayan besar, yaitu sebesar 16 T/G/J 
untuk GC, 21 T/G/J untuk CK dan 12 T/G/J untuk UN, atau rata-rata 50% 
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keatas. Sedangkan untuk kemasan BC, data primer lebih besar daripada data 
existing, yaitu dengan selisih 14 T/G/J. 
Untuk kemasan GC dan UN, data primer lebih kecil dikarenakan pada 
waktu pencatatan dilaksanakan, kebanyakan untuk bongkar muat 
menggunakan sistem truck loosing, padahal ukuran barang besar dengan 
bobot yang lumayan berat, seh:ingga banyak waktu yang terbuang untuk 
menata atau mengambil barang di truk; sedangkan untuk data sekunder, 
mencatat lebih banyak kegiatan, baik truck loosing maupun non truck 
loosing. Untuk bongkar muat dengan dimensi barang besar dan bobot yang 
berat lebih cocok menggunakan sistem non truk loosing dikarenakan lebih 
cepat. 
Untuk kemasan CK data primer lebih kecil daripada data sekunder 
dikarenakan lebih ke faktor teknis cara bongkar muat, dimana pada waktu 
pencatatan data primer yang terjadi adalah barang diambil dari palka kapal 
dengan grab lalu dimasukkan ke alat untuk pengepakan menjadi kemasan 
karung, dan diangkut keatas truk dengan conveyor. Hal ini membutuhkan 
waktu lebil1 lama karena kecepatan pengepakan 1ambat sehingga grab sering 
berhenti menunggu hingga barang di atas alat pengepak habis. Selain itu, 
dari dua conveyor yang melayani 1 truk, sering teijadi hanya satu yang 
bekerja, otomatis memakan waktu lebih banyak. 
Untuk kemasan BC, hasil pengukuran langstmg atau data pnmer 
menghasilkan produktivitas yang lebih besar karena ternyata untuk bongkar 
muat kemasan BC sangat cocok menggunakan cara truck loosing dimana 
alat angkut berupa jaring yang langsung dibongkar atau ditata diatas truk. 
Cara ini sesuai pencatatan secara langstmg, lebil1 cepat daripada barang 
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diletakkan dulu diatas kade. Untuk data sekunder, dengan rentang waktu 
pencatatan selama kurang lebih sembilan bulan, ketmmgkinan juga ada 
barang BC yang diturunkan dulu di kade sehingga memakan waktu lebih 
lama dan memperkecil produkt:ivitas. 
4.4.2. Dennaga Jamrud Selatan 
Dennaga ini mempunyai produktivitas existing dari data sekunder 
seperti tabe1 di bawah ini: 
Tabel4.19. Produktivitas Existing 
Dermaga Jamrud Selatai}{PT PELINDO Ill , 2001 ) 
No Kemasan Produktivitas 
*jT/S/Ql * (TIGI.Jl 
1 Bag Cargo (BC) 659 12 
2 Unitized (UN) 1185 22 
* 1 kapal dilayani 3 gang, 1 hari kerja= 18 jam 
Dari hasil pengukuran langsung atau data primer, akan dibandingkan 
dengan data sekunder, terlihat seperti pada Tabel4.20. berikut ini 
Tabel 4.20. Perbandingan Produktivitas Existing & Data Primer 
D J d S I ermaga amru e atan 
No Kemasan Produktivitas Nett 
Existing Primer 
* (T/G/J) * (T/G/Jl 
1 Bag Cargo (BC) 12 15 
2 Unitized (UN) 22 13 
Didapatkan produktivitas nett untuk data primer kemasan BC lebih 
besar atau dikatakan bisa mendekati daripada data seklmder. Perbedaan atau 
selisih ini mungkin disebabkan karena pada waktu pencatatan, kondisi 
bongkar muat memang sedang sibuk-sibuknya, sehingga waktu yang 
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terbuang menjadi sedikit, seperti contohnya pada waktu truk datang 
membawa muatan tepung terigu, krane sudah siap bekeija sebingga 
langsung beroperasi. Begitu muatan l truk habis, tmk berikuh1ya sudah siap 
dibongkar. Selain itu TKBM yang mengeijakan juga sudah siap. Tetapi 
harga data primer ini sebenarnya mengalami penumnan bila dibandingkan 
dengan hasil pengukuran pada tahlm 1996 (Pratikto, 1996 ). Yaitu sebesar 
17,80 T /G/ J. Selisih ketiga data diatas lebih disebabkan rentang waktu 
pengukuran yang berbeda dan cara pengambilan data yang berbeda pula. 
Sedangkan data primer untuk kemasan UN mencatat harga sebesar 13 
T/G/J, jadi harga data primer lebih kecil daripada harga pada data sekunder 
dengan selisih 9 T /G/ J. Hal ini disebabkan pada waktu pencatatan barang 
UN mempunyai macam yang bervariasi dan dimensi yang bermacam-
macam pula, sehingga penanganannyapun menjadi bervariasi, akibatnya 
waktu yang terbuang menjadi lebih banyak, dan produktivitasnyaptm 
menjadi kecil. Selain itu rentang waktu pengambilan juga berpengaruh. 
4.4 .3. Dermaga Berlian 
Untuk dermaga ini, yang tercatat pada waktu pengukuran meliputi 
kemasan CK, UN, dan PK. Adapun data sekunder dermaga ini adalah: 
Tabel 4.21 . Produktivitas Existing 
D 8 r (PT PELINDO Ill 2001) ermaga er1an 
' 
No Kemasan Produktivitas 
* (T/S/0) * (T/G/J) 
1 Curah Kering (CK) 3073 57 
2 Unitized (UN) 0 0 
3 Peti Kemas (PK) 10 8/C/J 
* 1 kapal dilayani 3 gang, 1 hari kerja= 18 jam 
IV- 30 
Sedangkan data primer bila dibandingkan dengan data sekunder akan 
terlihat seperti Tabel 4.22. berikut ini: 
Tabel 4.22. Perbandingan Produktivitas Existing & Data Primer 
Dermaga Berlian 
No Kemasan Produktivitas Nett 
Existing Primer 
• (T/G/J) • (T/G/J) 
1 Curah Kering (CK) 57 21 
2 Unitized (UN) 0 20 
3 Peti Kemas (PK) 10 16 
Dari sini diketahui, bahwa dari data sekunder didapatkan nilai 
produktivitas untuk Dermaga Berlian, kemasan CK sebesar 57 T/G/J dan 
untuk PK sebesar 10 8 /C/J, sedangkan untuk kemasan UN pada data 
sekunder tidak ada dikarenakan pada dennaga Berlian difokuskan pada 
bongkar muat PK saja, tetapi pada kenyataannya di lapangan masih ada 
bongkar muat kemasan CK dan UN ( dalam hal ini, UN pada data primer 
adalah kayu log). 
Harga-harga ini bila dibandingkan dengan harga basil pengukuran 
langsung, yaitu sebesar 21 T/G/J lmtuk kemasan CK dan untuk PK sebesar 
,.wu\ , · -' ,.,.v"'"'j 
16B/C/J,maka: -:,J IT _· _ 
Untuk kemasan CK, terjadi penggelembungan sebesar 36 T/G/J 
ataulebih dari 50%. 
Untuk kemasan PK sudah terjadi peningkatan yang culmp 
signifikan, sebesar 60%.dari data sekunder. 
Selisih harga produktivitas antara data primer dan seklmder dari ketiga 
dermaga dimana dalam hal ini data primer lebih kecil daripada data sektmder 
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kecuali untuk kemasan BC pada Dermaga Jamrud Utara dan Jamrud Selatan serta 
kemasan PK Dennaga Berlian, teijadi dikarenakan antara lain oleh: 
- Lama waktu pencatatan yang berbeda, dimana untuk data sekunder yang 
diperoleh adalah pencatatan selama sembilan bulan, sedangkan data primer 
hanya dua bulan, sehingga data sektmder memptmyai variasi kondisi yang 
lebili banyak. 
- Banyak TKBM yang bekerja terus menerus, bahkan ada yang hingga 5 
shift, akibatnya daya tahan dan kekuatan akan berkurang. 
- Kinerja alat bongkar muat, seperti krane yang masili menggunakan krane 
milik kapal, sering kurang optimal. 
- Sistem bongkar muat yang kurang sesuai tiap kemasan, seperti contohnya 
untuk kemasan UN berupa besi glondongan menggunakan sistem truck 
loosing dimana dengan sistem ini waktu bongkar muat menjadi lama 
dikarenakan banyak waktu yang terbuang tmtuk menata barang diatas truk, 
akibatnya produktivitasnya menjadi rendah. Untuk kegiatan bongkar muat 
dengan Truck Loosing, diketahui : 
semakin banyak jurnlah truk, dengan tonase yang besar serta 
produktivitas buruh rendah maka penumpukan di dermaga akan 
semakin besar 
produktivitas buruh rendah, jumlah truk banyak, tonase kecil 
penumpukan yang terjadi di dermaga menjadi kecil atau sedikit 
Untuk bongkar muat non truck loosing, diketahui bahwa: 
semakin banyak forklift, pergerakan krane cepat, maka 
produktivitas akan naik 
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- forklift banyak, pergerakan crane lambat, maka terjadi penumpukan 
didermaga 
forklift sedikit, gerakan crane cepat, juga terjadi penumpukan di 
dermaga, tonase forklift san gat berpengarub terhadap terjadinya 
peristiwa penumpukan, yang secara langsungjuga berhubungan 
dengan tonase dan kecepatan krane. 
- Untuk kemasan CK pada Dermaga Berlian lebih disebabkan oleh variasi 
dan jumlah data yang berbeda antara data primer dan sekunder, dimana 
data primer menemui proses ini hanya sedikit dalam rentang waktu dua 
bulan, sedangkan data sekunder kurang lebih sembilan bulan. 
Untuk harga lebih besar daripada harga sekunder dikarenakan antara lain oleh 
pada waktu pencatatan cara bongkar muat cocok sesuai kemasan (BC) yaitu truck 
loosing, sedangkan untuk PK lebih banyak cara non truck loosing yang memang 




5.] . Kesimpu1an 
BABY 
PENUTUP 
Dari analisa yang telah dilak:ukan, bisa ditarik: kesimpulan, yaitu: 
1. Faktor-faktor dan batasan-batasan yang mempengarulri operasional 
bongkar muat di dennaga Jamrud Utara, Jammd Selatru1 dan Berlian antara 
lain: 
jumlah gang tiap shift 
berat muatan dan bentuk kemasan 
- jumlah dan ketersediaan truk secara kontinyu 
jum1ah krane yang beroperasi 
barang berbahaya 
kondisi fisik kade 
kesesuaian cara bongkar muat dengan jews dan kemasan barang 
2. Faktor-faktor diatas mempunyai penganlh yang besar sekali da1am proses 
bongkar muat, sehingga bila salah satu faktor bisa diperbaiki akan sangat 
mendongkrak ni1ai produktivitasnya. Pada kondisi sebenarnya, biJa 
produ.ktivitas buruh terganggu maka semua kegiatan akan terganggu pula, 
disebabkan sesuai metode yang dipakai kali ini yaitu Network, kegiatan 
btmLh mempakan kegiatan paling awal dalam keseltmrhan operasional 
bongkar muat, sehingga kegiatan se1anjutnya sangat tergantung dengan 
kegiatan ini. 
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3. Untuk harga produktivitas hasil pengukuran yang dibandingkan dengan 
data sektmder, didapatkan tmtuk dermaga Jamrud Utara, kemasan GC, 
kondisi eksisting sebesar 29 T/G/J dan data hasil penghitungan sebesar 13 
T /G/.1 ; kemasan BC dengan data eksisting sebesar 20 T /G/J dan data primer 
sebesar 34 T/G/J; kemasan CK, data eksisting sebesar 35 T/G/J dan data 
primer 14 T/G/.1; terakhir kemasan UN, data eksisting 24 T/G/J sedangkan 
data primer sebesar 12 T/G/J.Untuk dermaga Jamrud Selatan, kemasan BC 
dengan data eksisting sebesar 12 T /G/.1 dan data primer 15 T /G/.1; kemasan 
UN, data eksisting sebesar 22 T/G/J dengan data primer sebesar 13 T/G/J. 
Di dennaga Berlian, unttLk kemasan CK, data eksisting sebesar 57 
T/G/J, sedangkan data primer sebesar 21 T/G/J; kemasan UN, data 
eksisting tidak ada, sedangkan data primer sebesar 20 T/G/.1; dan untuk 
kemasan PK, data eksisting sebesar 10 BIC/J dengan data primer sebesar 
16 T/G/C. 
Sedangkan sesuai dengan pendekatan CPM, maka jalur pergerakan 
barang yang kritis adalah: 
- Jrumud Utara, kemasan GC, BC dan CK adalah 
Kapa1 --- Truk --- Keluar Pelabuhan 
Untuk kemasan UN adalah: Kapal--- Truk --- Keluar Pelabuhan 
- Jamrud Selatan, kemasan BC adalah: Kapal --- Truk --- Keluar Pelabuhan 
Untuk kemasan UN adalah: 
Kapal --- Kade --- Lapangan --- Keluar Pelabuhan 
- Berban, untuk kemasan CK adalah: Kapa1 --- Trnk ---Keluar Pelabuhan 
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Untuk kemasan UN dan PK adalah: 
Kapal--- Kade --- Truk --- Keluar Pelabuhan 
Dari sini diketahui tren proses bongkar muat yang efektif adalah truck 
loosing, dimana sebenarnya proses ini mempunyai kelemahan yang cukup 
sikniftkan, yaitu tetjadinya penumpukan atau bottleneck khususnya di 
dennaga. 
4. Adapun kendala-kendala yang muncul antara lain: 
5.2. Saran 
Etas kerja TKBM, dimana mereka lebib senang pekerjaan lebih 
lama selesai sehingga mereka bisa mendapat shift yang banyak dan 
pada akhirmya pendapatan mereka akan banyak pula. 
Kebijaksanaan PBM, dimana tiap-tiap PBM membayar TKBM 
tidak sama, sehingga bila PBM terkenal pelit, maka TKBM menjadi 
malas, begitu pula sebaliknya. 
Kurangnya ketegasan dari pibak pelabuban, disiru ada1ab 
PT.PEUNDO Ill, karena selama ini pihak pelabuhan banya 
berwenang mengawasi sebingga bila ada PBM yang "nakal" pihak 
pelabuhan hanya bisa menghimbau 
Dengan diketahuinya produktivitas operasional bongkar muat di 
pelabuhan sangat dipengaruhi oleh produktivitas buruh, maka saran yang bisa 
diberikan: 
1. Penambahan TKBM, dengan konsekuensi tambahan biaya yang harus 
ditanggung oleh PBM, atau juga bisa dengan peremajaan TKBM dimana 
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pada kondisi sebenarnya banyak sekali TKBM yang sudah tua, yang 
tentunya akan berkurang ketahanan fisiknya. 
2. Selain itu, untuk PT.PELINDO In, hams bisa bertindak lebih tegas 
terhadap PBM yang tergolong bandel, bisa dengan memberikan sanksi 
yang tegas, bukan hanya sekedar menghimbau, seperti kondisi sekarang 
ini. Dan yang terakhir adalah perbaikan ataupun pembangLman dermaga 
yang rusak menjadi lebih baik sehingga kegiatan bongkar muat menjadi 
lancar dan lebih efektif. 
3. Untuk memperlancar proses bongkar muat, sesuai penhitlmgan yang telah 
dilakukan, maka untuk bongkar muat cara truck loosing, diperlukan ruang 
parkir bagi truk yang lebih luas, dalam hal ini luas dermaga, terutama di 
Jamrud Selatan, sehingga pergerakan truk dan forklift menjadi lancar. 
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DERMAGA JAMRUD UTARA 
- - ----. - . ---
-
- - - ~ - - - - - - - - - - -
Hasil Pengukuran Langsung Dermaga Jamrud Utara (Truk dari Kade--Keluar Pelabuhan) 
No Nama Kapal Kemasan Sigma X Sigma X112 Rata2 X X max X min STDev N N' Keterangan 
1 Qing Ann BC(Karung) 2721 268325 97.17857 116 72 12.02175 28 23.61131 Memenuhi 
2 Tasman Orient UN(Balok/BI9k)_ 1992 199906 99.6 119 83 8.893522 __?_0_ 12.11916 Memenuhi 
-- - --
-~--- ------- ~-- - -------
-----
- -- -
Hasil Pengukuran Langsung Dermaga Jamrud Utara (Forklift dari Kade--Gudang) 
No Nama Kapal Kemasan Sigma X Sigma X112 Rata2 X X max X min STDev N N' Keterangan 
1 Ocean Brave UN(Batangan/Roll) 6973 1451567 199.2286 299 126 42.82185 34 24.03975 Memenuhi 
- - ---- ---
Hasil Pengukuran La~gsung Derma_ga Jamrud Utara (Forklift dari Kade--Truk) 
No Nama Kapal Kemasan Sigma X Sigma X112 Rata2 X X max X min STDev N N' Keterangan 
1 Ocean Brave UN ( Batangan/Roll) 2508 315870 125.4 148 118 8.481559 20 6.953443 Memenuhi 
2 Tasman Orient UN(Balok!Biok) 8437 1054585 120.5286 169 39 23.37019 70 59.29466 Memenuhi 
-- --- -- ------- ----- - -- - -- --- -- - - --
-- -- - ~------ ---- - -- - -- -~ ---~----~ 
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Hasil Pengukuran Langsung Dermaga Jamrud Utara (Truk dari Gudang--Keluar Pelabuhan) 
No Nama Kapal Kemasan Sigma X Sigma X"2 Rata2 X X max X min STDev N N' Keterangan 
1 Salindo Perdana I UN(Batangan/Roll) 1829 167951 91.45 103 80 6.021671 20 6.590377 Memenuhi 
Hasil Pengukuran La~gsung Dermaga Jamrud Utara (Kpi-Truk--Lapangan) 
No Nama Kapal Kemasan Sigma X SigmaX"2 Rata2 X X max X min STDev N N' Keterangan 
1 Salindo Perdana I UN(Batangan/Rol l) 6331 2005061 316.55 329 301 7.19265 20 0.78476 Memenuhi 
1 aoe1 A .o. Hasu t-'enguKuran Langsung uermaga Jamrua utara tl:iuaan g -- Ke 1uar t-'elaounan) 
Hasil Pengukuran Langsung Dermaga Jamrud Utara (Truk--Gudang) 
No Nama Kapal Kemasan Sigma X SigmaX"2 Rata2 X X max X min STDev N N' Keterangan 





No Kemasan Jumlah Waktu Kerja 
Jenis BeraUcycle Berat Total Siklus Sigma X Wobs Fp Wn 
(ton) (ton) (N) Det-->Jam 
1 BC 2 88 44 8697 2.42 1.05 2.54 
. -- - · . . . - -- -- - - - ~- - - -· --- ---- . -.- - - . - - · - · .. - -- -- - -· ~ . ---- -
No Kemasan Jumlah Waktu Kerja 
Jenis BeraUcycle Berat Total Siklus Sigma X Wobs Fp Wn 
i (ton) (ton) I(N) Det-->Jam 
1 UN (Batangan) 1.5 60 40 10348 2.87 1.05 3.02 
2 UN (Batangan) 1.5 60 40 12043 3.35 1.05 3.51 
1 aoe1 A .l u. waKtu t;aKu aan l..:iross t-'roauctiVIt aan Ka pa1 ---Kaae ( UNJ 
No Kemasan Jumlah Waktu Kerja 
Jenis BeraUcycle Berat Total Siklus Sigma X Wobs Fp Wn 
I (ton) l(ton) l(N} Det-->Jam 
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Tabel A .11.Waktu Baku P 
-· - ·-
kan Forklift dari Kade -- Truk 
No Kemasan Jumlah Waktu Kerja Wb 
Jenis BeraUcycle Berat Total Siklus Sigma X Wobs Fp Wn allowance tiap siklus 
[(ton) rton) [(N) Det-->Jam (%) Uam) 
1 UN(Batangan/R 1.5 30 20 2508 0.70 1.05 0.73 24.5 0.05 
2 LJ_N.(Elai<J_k/_13_1_ol1_ _ __ 0~ 35 ___ IQ _ _ 843_l 
_ _ .1 -~~ 1.05 2.46 24.5 - ~0§__ 
~-~- ··- --- · 
Jumlah 0.10 
Rata2 0.05 
TabeiA.12.Waktu Baku P 
-· -- -
kan Forklift dari Kade -- Gud 
-·· 
No Kemasan Jumlah Waktu Kerja Wb 
Jenis BeraUcycle Berat Total Siklus Sigma X ]Wobs Fp Wn allowance tiap siklus 
(ton) i (ton) [(N) Det-->Jam (%) Uam) 
1 UN(Batangan/fi 1.5 51 
__ 3~ 6973 1.94 1.05 _.1.0~ 24.5 0.08 
--- - -- --- -- - --- -- ---- ------ - - - -- - - ---- ----------- - - --- -- - -- - - -- -- -- ---- --
Jumlah 0.08 
Rata2 0.08 
--- - . - - - -- - - -· ----- - - · - - -· 
- --
- -
No Kemasan Jumlah Waktu Kerja Wb i 
Jenis BeraUcycle Berat Total Siklus Sigma X Wobs Fp Wn allowance tiap siklus I 
(ton) I (ton) [(N) Det-->Jam (%) (jam) ! 
1 BC 2 56 28 2721 0.76 1.05 0.79 24.5 0.04 
Jumlah 0.04 
Rata2 0.04 
. - ........... ... . ···--·,-- ..... , .... . -·a_-·-· ·-·· . ........ -- ·· ··--- .. ............... -·- --··-· · - ·-
No Kemasan Jumlah Waktu Kerja Wb 
Jenis BeraUcycle Berat Total Siklus Sigma X Wobs Fp Wn allowance tiap siklus 












Tabel A. 15.WaKtu BaKu PergeraKan rruK dan La pangan -- Keluar Pelabuhan (UN) 
No Kemasan Jumlah 
Jenis Be rat/cycle Berat Total Siklus Sigma X Wobs 
I (ton) (ton) (N) Det-->Jam 
1 UN(Batangan/R 2 40 20 1829 0.51 
- ~ ~ . 
No Kemasan Jumlah 
Jenis Be rat/cycle Berat Total Siklus Sigma X Wobs 
(ton) (ton) (N) Det-->Jam 
1 UN(Batangan/R 2 40 
-- --
20 6331 1.76 
-------------
Tabel A.17. Wb p kan Truk Dari Gudana kel labuh 
- .. 
No Kemasan Jumlah 
Jenis Be rat/cycle Berat Total Siklus Sigma X Wobs 
(ton) (ton) (N) Det-->Jam 









































Tabel A.18 p 
. ----
dari Kaoal ke Truk 
WAKTU BAKU DAN PRODUKTIVITAS Produktivitas Produktivitas 
No Kemasan Wbtiap DWT Wb tiap siklus Gross Nett 
Uam) Uam) (T/G/J) (T/G/J) 
1 GC 2.00 0.10 9.92 13.14 
2 BC 3.36 0.08 26.19 34.69 
3 CK 1.61 0.05 10.25 13.58 
4 UN 4.32 0.11 13.95 18.48 
-- --- - --- ----- - ---------- -- - -- ----- -- ---
Tabel A.20. Proses Dari Kade ke atas truk 





4 ~~- '---· 0.05 
Tabel A.22 . Proses Truk dari kade keluar Pelabuhan 
No Kemasan Wb tiap siklus 
Uam) 
1 88 
2 8C 0.04 
3 CK 
4 UN 0.04 
. -- ...... ··- .... ---- -·· ----·~-"'-·--· . _____ ,_,, 





4 UN 0.04 
L-6 
-WAKTU BAKU DAN PRODUKTIVITAS Produktivitas Produktivitas 
No Kemasan Wbtiap DWT Wb tiap siklus Gross Nett 




4 UN 7.10 0.12 4.23 5.60 
Tabel A.21 . P 
. - - --
dari Kade ke Gud 
-··· 





4 UN 0.08 




kan Truk dari L keluar Pelabuh 
. . ----
- --· - -- ----





4 UN 0.04 
-
. ~- - - . ---- - - - - -- - --- -- -
















Gambar A.26. Network Diagram Kemasan BC Dermaga Jamrud Utara 
L-8 
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Gambar A.28. Network Diagram Kemasan UN Dermaga Jamrud Utara 
L-10 
Tabel A.29. Anallsa Botti kD 
- - - - . ~ - J -- - - - d Ut --- Baa C -
Prod . Kapasitas Waktu Tunggu 
Event EA Event ***Asumsi Angkutan 
Jalur Durasi Event Awal per siklus Tujuan Jumlah Tonase Uam) 
awal T/G/J Ton Angkutan (ton) 1 2 3 4 5 
A 0.08 1 26 .19 5.72 2 5 10 0.13 0.27 0.40 0.53 0.67 
A 0.08 1 26.19 5.72 2 5 20 0.27 0.53 0.80 1.07 1.34 
A 0.08 1 26.19 5.72 2 5 25 0.33 0.67 1.00 1.34 1.67 
Agar tidak ada waktu tunggu, maka Produktivitas awal harus dilipatkan: 
Jalur Durasi Event 
/node awal 
(Jam) 
A 0.08 1 
A 0.08 1 
















*** asumsi untuk pergerakan truk, 1 siklus = 
••• asumsi untuk pergerakan truk, 1 siklus = 
















Tonase untuk 1 angkutan 




--- --- ------ - - ---- -- -------
truk dengan tonase = 
truk dengan tonase = 











tunggu di Even akhir 
tunggu di Even akhir 






Tabel A.30. Analisa Botti kD J d Ut Curah K · 
Prod. Kapasitas Waktu Tunggu 
Event EA Event ***Asumsi Angkutan 
Jalur Durasi Event Awal per siklus Tujuan Jumlah Tonase Uam) 
awal T/G/J Ton Angkutan (ton) 1 2 3 4 5 
A 0.05 1 10.25 3.50 2 5 10 0.14 0.28 0.42 0.56 0.70 
A 0.05 1 10.25 3.50 2 5 20 0.28 0.56 0.84 1.11 1.39 
A 0.05 1 10.25 3.50 2 5 25 0.35 0.70 1.04 1.39 1.74 
Agar tidak ada waktu tunggu , maka Produktivitas awal harus dilipatkan: 
Jalur Durasi Event 
/node awal 
!(Jam) 
A 0.05 1 
A 0.05 1 
















*** asumsi untuk pergerakan truk, 1 siklus = 
*** asumsi untuk pergerakan truk, 1 siklus = 
















Tonase untuk 1 angkutan 






truk dengan tonase = 
truk dengan tonase = 














tunggu di Even akhir 
tunggu di Even akhir 







Tabel A.31 . Analisa B 
- - --- - - . . - - . . . - - - - - ·· . -- -- - ---- - · 
kD dU J Unitized 
- ·· -----
Prod. Kapasitas Waktu Tunggu 
Event EA Event ***Asumsi Angkutan 
Jalur Durasi Event Awal per siklus Tujuan Jumlah Tonase Uam) 
·-
awal T/G/J Ton Angkutan (ton} 1 2 3 4 ,. ,) 
A 0.11 1 13.95 2.15 2 5 10 0.50 1.01 1.51 2.01 2.51 
A 0.11 1 13.95 2.15 2 5 20 1.01 2.01 3.02 4.02 5.03 
A 0.11 1 13.95 2.15 2 5 25 1.26 2.51 3.77 5.03 6.28 
B 0.12 1 4.23 0.60 4 5 0.25 0.05 0.10 0.15 0.20 0.25 
B 0.12 1 4.23 0.60 4 5 0.5 0.10 0.20 0.30 0.40 0.50 
B 0.12 1 4.23 0.60 4 5 1 0.20 0.40 0.60 0.79 0.99 
B 0.12 1 4.23 0.60 4 5 2 0.40 0.79 1.19 1.59 1.99 
Agar tidak ada waktu tunggu, maka Produktivitas awal harus dilipatkan: 
Jalur Durasi Event 
/node awal 
I(Jam) 
A 0.11 1 
A 0.11 1 
A 0.11 1 
B 0.12 1 
B 0.12 1 
B 0.12 1 
































*** asumsi untuk pergerakan truk, 1 siklus = 
*** asumsi untuk pergerakan truk, 1 siklus = 











*** asumsi untuk pergerakan forklift, 1 siklus = 
*** asumsi untuk pergerakan forklift , 1 siklus = 
*** asumsi untuk pergerakan forklift , 1 siklus = 
*** asumsi untuk pergerakan forklift, 1 siklus = 
***Asumsi Kapasitas Even awal WT E.akhir 
Jumlah Tonase untuk 1 angkutan utk. 1 angkutan 
Angkutan (ton) seharusnya x*kap.EA Uam) 
5 10 4.65 0 
5 20 9.30 0 
5 25 11.62 0 
5 0.25 0.42 0 
5 0.5 0.84 0 





L__ ___ o_____ 
5 truk dengan tonase = 10 ton 
5 truk dengan tonase = 20 ton 
5 truk dengan tonase = 25 ton 
5 fkl dengan tonase = 0.25 ton 
5 fkl dengan tonase = 0.5 ton 
5 fkl dengan tonase = 1 ton 
5 truk dengan tonase = 2 ton 
Keterangan 
tunggu di Even akhir 
tunggu di Even akhir 
tunggu di Even akhir 
tunggu di Event awal 
tunggu di Event awal 
tunggu di Even akhir 












1 aoe1 t:u. Has II t-'enguKuran Langsung u 3rmaga Jamrua ::;elatan ( Kaae--Guaan ~) 
Hasil Pengukuran Langsung Dermaga Jamrud Selatan (Gudang--Kade) 
No Nama Ka_p_al Kemasan Sigma X Sigma X112 Rata2 X X max X min STDev N N' Keterangan 
1 Cipta Harapan VII GC 7337 1256037 166.75 238 109 27.53106068 44 42.62358394 Memenuhi 
2 Tanimbar Sejahtera GC 8999 1518387 160.6964286 226 80 36.25160543 55 49.97226976 Memenuhi 
3 Jril§l<:l_Sentos§_ ___ L.J!'!(£3_§1t~_ng~nl -- ~5~5 L_ 324173 126.75 155 111 12.27266968 20 14.25035694 Memenuhi 
-- -- -
- - - - - - --- --
~ 
Hasil Pengukuran Langsung Dermaga Jamrud Selatan (Kade--Lapangan 
No Nama Kapal IKemasan !Sigma X ISigma X112 1Rata2 X X max X min STDev N N' Keterangan 
1 Trijaya Sentosa I UN(Batangan) I 132181 44366061 330.45 403 240 41 .97615318 40 25.1720368 Memenuhi 
Hasil Pengukuran Langsung Dermaga Jamrud Selatan (lapangan -- Exit 
No Nama Kaeal Kemasan Sigma X Sigma X112 Rata2 X X max X min STDev N N' Keterangan 
1 Trija~a Sentosa UN 1578 147548 92.82352941 109 77 8.187149184 17 11 .71494616 Memenuhi 
2 Aiken Perkas:~ UN 12613 81076 63.3 81 50 7.027015538 20 18.73173459 Memenuhi 
----
L-14 
- ··-- . - . - · - .. 
- · - - -- · - ·- - · · ---· -- - · - - .. -· - · - - -· .. -- -· -- - -- - · - · -- . . - - · - · - . -· ·- -· · . -· 
Hasil Pengukuran Langsung Dermaga Jamrud Selatan (Truk -- Exit) 
No Nama Kapal Kemasan Sigma X Sigma X"2 Rata2 X X max X min STDev N N' Keterangan 
1 Artomoro UN 12659 7763827 5822.166667 13218 1266 4830.37081 40 1500.680541 Memenuhi 
2 lkaguri BC(Karung) 2721 268325 97.17857143 116 72 12.02175057 28 23.61131202 Memenuhi 
. --- -· - - - ·. ·-· - ·· - ·. - -· · - ·· - -. --·· . --·· -- · ·· - · --- .. . - · -· -- - - · --· · · --- - · - ·· . · - ·-· -·· ----- -· · ·-·. 
Hasil Pengukuran Langsung Dermaga Jamrud Selatan (Gudang--Keluar 
No Nama Kapal IKemasan !Sigma X !Sigma X"2 1Rata2 X X max X min STDev N N' Keterangan 
1 Trijaya Sentosa IUN(Batangan) I 18291 1679511 91.45 103 80 6.021671389 20 6 .59037719~ Memenuhi 
L-15 
. -- -· - · - . . - ---- ~- ------ - --- -- - · ~ -~ . - - - · -- - - - - ---
--
No Kemasan Jumlah Waktu Kerja Wb Wb Produktivitas Produktivitas 
Jeni Be rat/cycle Berat Total Siklus Sigma X Wobs Fp Wn allowance tiap DWT tiap siklus Gross Nett 
l<ton) I (ton) (N) Det-->Jam (%) (jam) (jam) (T/G/J) (T/G/J) 
1 BC 0.45 18 40 4248 1.18 1.05 1.239 24.5 1.64 0.04 10.97 14.53 
Jumlah 1.64 0.04 10.97 14.53 
Rata2 1.64 0.04 10.97 14.53 
- --- -- ----- --- -- - -
No Kemasan Jumlah Waktu Kerja Wb Wb Produktivitas Produktivitas 
Jeni Be rat/cycle Berat Total Siklus Sigma X Wobs Fp Wn allowance tiap DWT tiap siklus Gross Nett 
(ton) l(ton) IN) Det-->Jam (%) uam) uam) (T/G/J) (T/G/J) 
1 UN 0.75 30.75 41 9972 2.77 1.05 2.909 24.5 3.85 0.09 7.98 10.57 
Jumlah 3.85 0.09 7.98 10.57 
Rata2 L_ _ __}.85 0.09 7.98 10.57 __ 
No Kemasan Jumlah Waktu Kerja Wb 
Jeni Be rat/cycle Berat Total Siklus Sigma X Wobs Fp Wn allowance tiap siklus 
I (ton) I (ton) fN) Det-->Jam (%) uam) 
1 UN 0.75 33 44 7337 2.038056 1.05 2.14 24.5 0.06 
2 UN 0.2 11 55 8999 2.499722 1.05 2.625 24.5 0.06 





·- · ... .. . .. ·:::~-· .. . .. . . - -- -. -r-· . ·:::~--.. . . . 
No Kemasan Jumlah Waktu Keria Wb 
Jeni Berat/cycle Berat Total Siklus Sigma X Wobs Fp Wn allowance tiap siklus 
(ton) (ton) (N) Det-->Jam (%) Uam) 
1 UN 2 40 20 13218 3.671667 1.05 3.855 24.5 0.26 
Jumlah 0.26 
Rata2 0.26 
. --· - ·· - · ·------· --- -- . - · - -- --- - · ----- --- - --- - -- - --- - . -- - -
No Kemasan Jumlah Waktu Kerja Wb 
Jeni Be rat/cycle Berat Total Siklus Sigma X Wobs Fp Wn allowance tiap siklus 
(ton) _(ton) I(N) Det-->Jam (%) uam) 
1 UN 2 34 17 1578 0.438333 1.05 0.46 24.5 0.04 




No Kemasan Jumlah Waktu Kerja Wb 
Jeni! Be rat/cycle Berat Total Siklus Sigma X Wobs Fp Wn allowance tiap siklus 
fton) (ton) f(N) Det-->Jam (%) (Jam) 
1 UN 1.5 30 20 12659 3.516389 1.05 3.692 24.5 0.24 
Jumlah 0.24 
Rata2 0.24 
No Kemasan Jumlah Waktu Kerla Wb 
Jeni! Be rat/cycle Berat Total Siklus Sigma X Wobs Fp Wn allowance tiap siklus 
f(ton) f(ton) (N) Det-->Jam (%) (Jam) 
1 BC 0.45 9 20 2721 0.755833 1.05 0.794 24.5 0.05 
Jumlah 0.05 
Rata2 0.05 
Tabel B.12.Waktu Baku Truk dari Gud 
- - -
Keluar Pelabuh 
No Kemasan Jumlah Waktu Kerja Wb I 
Jeni! Be rat/cycle Berat Total Siklus Sigma X Wobs Fp Wn allowance tiap siklus 
f(ton) (ton) ,(N) Det-->Jam (%) (Jam) 




Dermaga Jamrud Selatan 
Tabel 8 .13 Kemasan 8C Produktivitas Produktivitas Tabel 8 .14. Kemasan UN Produktivitas Produktivitas 
NO ACTIVITY Wb tiap siklus Gross Nett NO ACTIVITY Wb tiap siklus Gross Nett 
_Oam)_ {T/G/Jl _{_T/G/J) Uam) (T/G/J) (T/G/J) 
1 A 0.04 10.97 14.53 1 A 0.09 7.98 10.57 
2 8 2 8 0.10 10.95 14.51 
3 c 3 c 
4 D 4 D 0.06 
5 E 0.05 5 E 0.24 
6 F 6 F 0.03 
7 G 7 G 0.04 
8 H 8 H 




















Gambar 8.15 . Network Diagram Kemasan UN Dermaga Jamrud Selatan 
EXIT 
L-20 
· -- -· - · · - · ·· --·· ·--· ----·- · - - - -- - - -· - -· - - - - - --- - ----- -
Prod . Kapasitas Waktu Tunggu 
Event EA Event ***Asumsi Angkutan 
Jalur Durasi Event Awal per siklus Tujuan Jumlah Tonase 
~· 
(jam) 
awal T/G/J Ton Angkutan (ton) 2 3 
A 0.09 1 10.57 1.88 2 5 10 0.60 1.00 1.50 
A 0.09 1 10.57 1.88 2 5 20 1.00 2.00 3.01 
A 0.09 1 10.57 1.88 2 5 25 1.25 2.51 3.76 
B 0.10 1 14.51 2.54 4 5 0.25 0.01 0.02 0.03 
B 0.10 1 14.51 2 .54 4 5 0.5 0.02 0.04 0.06 
B 0.10 1 14.51 2.54 4 5 1 0.04 0.07 0.11 
B 0.10 1 14.51 2 .54 4 5 2 0.07 0.15 0.22 
Agar tidak ada waktu tung! u, maka Produktivitas awal harus dilipatkan: 
Jalur Durasi Event 
/node awal 
I (Jam) 
A 0.09 1 
A 0.09 1 
A 0.09 1 
B 0.10 1 
B 0.10 1 
B 0.10 1 
































*** asumsi untuk pergerakan truk, 1 siklus = 
••• asumsi untuk pergerakan truk, 1 siklus = 
••• asumsi untuk pergerakan truk, 1 siklus = 
••• asumsi untuk pergerakan forklift, 1 siklus = 
••• asumsi untuk pergerakan forklift, 1 siklus = 
••• asumsi untuk pergerakan forklift, 1 siklus = 











... Asumsi Kapasitas Even awal 
Jumlah Tonase untuk 1 angkutan 
Angkutan (ton) seharusnva x*kap.EA 
5 10 5.33 
5 20 10.66 
5 25 13.33 
5 0.25 0.10 
5 0.5 0.20 
5 1 0.39 
5 2 0.79 
5 truk dengan tonase = 10 ton 
5 truk dengan tonase = 20 ton 
5 truk dengan tonase = 25 ton 
5 fkl dengan tonase = 0.25 ton 
5 fkl dengan tonase = 0.5 ton 
5 fkl dengan tonase = 1 ton 





















2.51 tunggu di Even akhir 
5.01 tunggu di Even akhir 
6.26 tunggu di Even akhir 
0.05 tunggu di Event awal 
0.09 tunggu di Event awal 
0.19 tunggu di Event awal 












---- - - - · - - - --. -- - -- - - - - - - - - -- - -
- · 
-- - -- - - . 
Hasil Pengukuran Langsung Dermaga Berlian (Kade--Truk) 
No Nama Kapal Kemasan Sigma X Sigma X" Rata2 X X max X min STDev N N' Keterangan 
1 Tasikmas Peti Kemas 4512 824904 L_ J80.48 ~~37 127 20.9943 25 20.7843 
- --- --- - -----· --- - ----- --- --- ------ - -- --- --- ---- - ---- - ------- ·- ---
Hasil Pengukuran Langsung Dermaga Berlian (Truk--Keluar Pelabuhan) 
No Nama Kapal Kemasan Sigma X Sigma X" Rata2 X X max X min STDev N N' Keterangan 
1 Langgeng UN(Log) 996 99382 99.6 109 93 4.4771 10 2.90963 
2 Bintang Jasa 15 Peti Kemas 3666 454590 122.2 168 87 15.0914 30 23.5894 
3 De1ya I 
-- ----- - -- ------ --- ---
Peti Kemas 3867 748269 __ j9} . ~5 201 182 5 . 5466~ 20 ..... 1.2509 
- --- -- --------- - ---- ---- - - ------------- ------ - -- - ----------
---- - - - -·- - - - - - - · --- --- - - - - - . - - - -- -- - - -- - -- - - - -- - - ---- -- -
Hasil Pengukuran Langsung Dermaga Berlian (Lapangan -- Keluar Pelabuhan) 
No Nama Kapal Kemasan Sigma X Sigma X" Rata2 X X max X min STDev N N' Keterangan 
1 Daya I Peti Kemas 6799 933713 133.314 181 72 23.3722 51 48.2136 
---- - - - - - - - - - - -- --
-
- - - - -
- - - - --
Hasil Pengukuran Langsung Dermaga Berlian (Lapangan -- Keluar Pelabuhan) 
No Nama Kapal Kemasan Sigma X Sigma X" Rata2 X X max X min STDev N N' Keterangan 
1 Daya I Peti Kemas 3488 408554 116.267 129 80 10.1978 30 11 .8987 
----
L-22 
1 ai)SI c .o.vvaKtu t:5aku OaRliross roroauctiVIty aan Kapal ---Kaae(r'K) 
No Kemasan Jumlah Waktu Kerja Wb Wb Produktivitas Produktivitas 
Jenis Berat/cycle Berat Total Siklus Sigma X Wobs Fp Wn allowance tiap DWT tiap siklus Gross Nett 
(box) (N) Det-->Jam (%) Uam) Uam) (T/G/J) (8/C/J) 
1 Peti Kemas TEU 25 25 6399 1.78 1.05 1.87 26.00 2.52 0.10 9.91 13.39 
Jumlah 2.52 0.10 9.91 13.39 
Rata2 2.52 0.10 9.91 13.39 
1 abet-C.o.WaKtu t>aKu aan-uross r>roaucttvlty aan Kapal ---1 ruK(CK) 
No Kemasan Jumlah Waktu Kerja Wb Wb Produktivitas Produktivitas 
Jenis Berat/cycle Berat Total Siklus Sigma X Wobs Fp Wn allowance tiap DWT tiap siklus Gross Nett 
(ton) (ton) (N) Det-->Jam (%) Uam) Uam) (T/G/J) (T/G/J) 
1 Curah Kering 0.1 2.4 24 443 0.12 1.05 0.13 26.00 0.17 0.01 13.75 18.57 
2 Curah Kering. 1.5 43.5 29 6566 1.82 1.05 1.92 26.00 2.59 0.09 16.81 22 .71 
Jumlah 2.76 0.10 30.55 41 .29 
Rata2 1.38 0.05 15.28 20.64 
L-23 
1 aoe1 ~,..; , r . vvaKtu l:laKu a an \..:iross l"'roauctiVItyaan 1\aQal ---1\aaet UI~J 
No Kemasan Jumlah Waktu Kerja Wb Wb Produktivitas Produktivitas 
Jenis Beratlcycle Berat Total Siklus Sigma X Wobs Fp Wn allowance tiap DWT tiap siklus Gross Nett 
(ton) . (ton)_ {_N) Det-->Jam (%) Uam) Uam) (T/G/J) (T/G/J) 
1 UN(Log) 1.5 30 20 5232 1.45 1.05 1.53 26.00 2.06 0.10 14.55 19.66 
.*log = kayu kalimantan glondongan Jumlah 2.06 0.10 14.55 19.66 
Rata2 2.06 0.10 14.55 19.66 
No Kemasan Jumlah Waktu Kerja Wb Wb 
Jenis Beratlcycle Berat Total Siklus Sigma X Wobs Fp Wn allowance tiap DWT tiap siklus 
(box) (N) Det-->Jam (%) Gam) Gam) 
1 Peti Kemas TEU 20 20 4512 1.25 1.05 1.32 26.00 1.78 0.09 
Jumlah 1.78 0.09 
Rata2 1.78 0.09 
Tabel C.9.Waktu Baku P 
. ---- - - - . - - ---· - ---- --
kan Truk dari L 
- . - . -- -- --
_a pang an -- Keluar Pelabuh 
No Kemasan Jumlah Waktu Kerja Wb Wb 
Jenis Be rat/cycle Berat Total Siklus Sigma X Wobs Fp Wn allowance tiap DWT tiap siklus 
(box) (N) Det-->Jam (%) Uam) Gam) 
1 Peti Kemas TEU 51 51 6799 1.89 1.05 1.98 26.00 2.68 0.05 
Jumlah 2.68 0.05 
Rata2 2.68 0.05 
. --- - - -·- · ··-··-- --- -- . -- - - - -- ---- . - --- ---- -- ---- -- . --- -· ---- -- - ·· · -· ·. -
No Kemasan Jumlah Waktu Kerja Wb Wb ! 
Janis Beratlcycle Berat Total Siklus Sigma X Wobs Fp Wn allowance tiap DWT tiap siklus 
(ton) (ton) (N) Det-->Jam (%) Uam) Uam) 
1 UN(Log) 1.5 15 10 996 0.28 1.05 0.29 26 0.39 0.04 j 
Jumlah 0.39 0.04 
Rata2 0.39 0.04 
L-24 
No Kemasan Jumlah Waktu Kerja Wb Wb 
Jenis Be rat/cycle Berat Total Siklus Sigma X Wobs Fp Wn allowance tiap DWT tiap siklus 
(box) {N) Det-->Jam (%) Uam) Uam) 
1 Peti Kemas TEU 30 30 3666 1.02 1.05 1.07 26.00 1.44 0.05 
2 Peti Kemas TEU 20 20 3867 1.07 1.05 1.13 26.00 1.52 0.08 
Jumlah 2.97 0.12 
Rata2 1.48 0.06 
' ---· - - · -- ---------- -- - . - - --- ---- -· · ·- ·· --- · · ----- . -- ---- - - -- - ----- - - - -
No Kemasan Jumlah Waktu Kerja Wb Wb 
Jenis Berat/cycle Berat Total Siklus Sigma X Wobs Fp Wn allowance tiap DWT tiap siklus 
(ton) (ton) (N) Det-->Jam (%) Gam) Gam) 
1 CK 0.1 1 10 996 0.28 1.05 0.29 26.00 0.39 0.04 
2 CK 1.5 30 30 3666 1.02 1.05 1.07 26.00 1.44 0.05 
Jumlah 1.84 0.09 
Rata2 0.92 0.04 
No Kemasan Jumlah Waktu Kerja Wb Wb 
Jenis Berat/cycle Berat Total Siklus Sigma X Wobs Fp Wn allowance tiap DWT tiap siklus 
(ton) (ton) (N) Det-->Jam (%) Uam) Uam) 
1 UN 1.2 24 20 4512 1.25 1.05 1.32 26.00 1.78 0.09 
- -- Jumlah 1.78 0.09 
Rata2 1.78 0.09 
Tabel C. 14.Waktu Baku P 
--




No Kemasan Jumlah Waktu Kerja Wb Wb 
Jenis Be rat/cycle Berat Total Siklus Sigma X Wobs Fp Wn allowance tiap DWT tiap siklus 
(ton) (ton) (N) Det-->Jam (%) Gam) Gam) 
1 UN 1.2 24 20 3488 0.968889 1.05 1.0173 26 1.37 0.07 
Jumlah 1.37 0.07 




Tabel C.15. Kemasan CK Tabel C .16. Kemasan UN 
Wb Wb Produktivitas Produktivitas Wb Wb Produktivitas Produktivitas 
NO ACTIVITY tiap DWT tiap siklus Gross Nett NO AGTIVITY tiap DWT tiap siklus Gross Nett 
(jam) (jam) (T/G/J) (T/G/J) Gam) Gam) (T/G/J) (T/G/J) 
1 A 1.38 0.05 15.28 20.64 1 A 
2 8 I 2 8 2.06 0.10 14.55 19.66 
3 c 3 c 1.78 0.09 
4 D 4 D 
5 E 0.92 0.04 5 E 0.39 0.04 
6 F 6 F 
7 G 7 G 
8 H 8 H 
9 I 9 I 
Tabel C.17. Kemasan PK 
Wb Wb Produktivitas Produktivitas 
NO ACTIVITY tiap DWT tiap siklus Gross Nett 
(jam) (jam) (8/C/J) (8/C/J) 
1 A 2.89 0.09 13.28 17.94 
2 8 2.52 0.10 9.91 13.39 
3 c 1.78 0.09 
4 D 
5 E 1.48 0.06 
6 F 2.68 0.05 
7 G 
8 H 1.37 0.07 
9 I L-26 
-· - - ---











Gambar C.18. Network Diagram Kemasan UN Dermaga Berlian 
L-27 
KAPAL 














LAPANGAN / 0.05 
Gambar C.19. Network Diagram Kemasan PK Dermaga Berlian 
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, ........................ ............ "" .......................... --····~.J:t"" ............................................. ___ 
Prod. Kapasitas Waktu Tunggu 
Event EA Event ... Asumsi Angkutan 
Jalur Durasi Event Awal per siklus Tujuan Jumlah Tonase (iam) 
awal T/G/J Ton A11gkutan (!onj 1 2 3 
B 0.10 1 14.55 2.35 2 5 2 0.09 0.18 0.26 
B 0.10 1 14.55 2.35 2 5 3 0.13 0.26 0.39 
B 0.10 1 14.55 2.35 2 5 5 0.22 0.44 0.66 
Agar tidak ada waktu tunggu maka Produktivitas awal harus dilip;!tkan: 
Jalur Durasi Event 
/node awal 
Jaml 
B 0.10 1 
B 0.10 1 
















••• asumsi untuk pergerakan forklift , 1 siklus = 
••• asumsi untuk pergerakan forklift , 1 siklus = 

















Tonase untuk 1 angkutan 




fkl dengan tonase = 
fkl dengan tonase = 























tunQgu di Event awal 
tunagu di Even akhir 







Tabel C.21 . Analisa Bottleneck Dermaga Berlian--Kemasan Peti Kemas 
I Durasi I 
Prod. Kapasitas Waktu Tunggu 
Event EA Event "**Asumsi Angkutan 
Jalur Event Awal per siklus Tujuan Jumlah Tonase Uam) 
(Jam) awal B/C/J (B) Angkutan (box) 1 2 3 
A 0.09 1 13 3 2 5 1 0.03 0.07 0.10 
A 0.09 1 13 3 2 10 2 0.07 0.14 0.21 
A 0.09 1 13 3 2 15 1 0.03 O.o7 0.10 
B 0.10 1 10 2 4 5 1 0.06 0.12 0.18 
B 0.10 1 10 2 4 4 1 0.06 0.12 0.18 
B 0.10 1 10 2 4 3 1 0.06 0.12 0.18 
B 0.10 1 10 2 4 2 1 0.06 0.12 0.18 
Agar tidak ada waktu tunggu, maka Produktivitas awal harus dilipatkan: 
Jalur Durasi Event Event Kapasitas WT 
/node awal Tujuan EA Uam) 
(Jam) per siklus 1 
A 0.09 1 2 2.52 0.03 
A 0.09 1 2 2.52 0.07 
A 0.09 1 2 2.52 0.03 
B 0.10 1 4 1.64 0.06 
B 0.10 1 4 1.64 0.08 
B 0.10 1 4 1.64 0.06 
B 0.10 1 4 1.64 _()~ 
Produktivitas lipat: 0 kali 
Produktivitas lipat: 1 kali 
Produktivitas lipat: 0 kali 
Produktivitas lipat: 1 kali 
Produktivitas lipat: 1 kali 
Produktivitas lipat: 1 kali 
Produktivitas lipat: 1 kali 
••• asumsi untuk pergerakan truk, 1 siklus = 
... asumsi untuk pergerakan truk, 1 siklus = 
••• asumsi untuk pergerakan truk, 1 siklus = 
••• asumsi untuk pergerakan forklift , 1 siklus = 
••• asumsi untuk pergerakan forklift , 1 siklus = 
••• asumsi untuk pergerakan forklift , 1 siklus = 
••• asumsi untuk pergerakan forklift , 1 siklus = 
"'*box= 20ft 
"'Asumsi Kapasitas Even awal 
Jumlah Tonase untuk 1 angkutan 
Angkutan (box) seharusnya x'kap.EA 
5 1 0.40 
10 2 0.79 
15 1 0.40 
5 1 0.61 
4 1 0.61 
3 1 0.61 
__ ? _ __  1 0.61 
-- --- --
5 truk dengan tonase = 1 box 
10 truk dengan tonase = 2 box 
15 truk denQan tonase = 1 box 
5 fkl dengan tonase = 1 box 
4 fkl dengan tonase = 1 box 
3 fkl dengan tonase = 1 box 




















tunggu dl Event awal 
tunggu di Event awal 
tunggu di Event awal 
tunggu di Event awal 
tunggu di Event awal 
tunggu di Event awal 










PELABUHAN INDONESIA Ill 
CABANG T/\NJUNG PERAI\ 
KEBIJAKAN MUTU 
PERUSAHAAN 
DALAM RANGKA MEMENUHI I<EBUTUHAN DAN KEPUASAN PEMAKAI .JASA 
PELABUHAN, MANAJEMEN PT. (PERSERO) PELABUHAN INJONESIA !I! 
MENETAPKAN KEBIJAKAN MUTU: 
o PENYEDIAAN FASILITAS BERKUALITAS. 
o PELAYANAN PRODUI<TIF. 
o PELAYANAN TEPAT WAKTU. 
o TERWUJUDNYA I<ESELAMATAN DAN KESEHATAN I<ERJA D/\LAiv1 
PELAKSANAAN PELA Y ANAN JASA PELABUHAN. 
o TERWUJUDNYA HUBUNGAN KERJA YANG HARMONIS DENGAr'! 
MITRA USAHA DAN MITRA KERJA. 
KEBIJAKAN MUTU TfRSEBUT MENCERMINKAN UNSUR-UNSUR : QUALITY (Q), 
COST (C), DELIVERY (D), SAFETY (S) DAN MORAL (M), DENGAN SASAR<\N 
MUTU YANG DITETAPKAN OLEH KEPALA CABANG PELABUHAN INOOf\JESif\ II! 
TANJUNG PERAK. 
SURABAYA, 1 MEI1990 
T.T.D 
DIRE~\TUR lf Tf\ MA 
- - --- - · 
~ ~7 
P E LA B U II/\ N IN D 0 N E S I!\ Ill 
CABANG TANJUNG PERAf< 
SASARAN MUTU 
--- ·· ---·-··· --------- - - -· - - ·- - --------- ---·--- - .. ·--··· ·· --·-· ·---·- .. - . --· ·- ··-· · · ·· ···· .- . . . . .., 
SASARAN :j 
-----. -·-- .. ----·------··--.. -- · ··----- ---- ·· ··- .. ······----- ···-·-· -----···· ···· ····· ·· ,. I! 
lit,(O) ---:Kedalaman -p~ rairan kolam 
Kedalaman perairan tep i 
tambatan : 
o Jamrud Utara 
o Jamrud Selatan 
o Miroh 
o Perak 
o Berlian Timur 
o Berlian B<Jrat 






Waktu tunggu untuk tambc:Jt 
kapal: 
o Kapal Samudra Liner 
o K<Jpal Nusc:Jntzna ·· 
u Kapal Penumpang lJncr 
2 I 
--··-------- ···-·----·- ··- - .. .... ... .. . -.- : 
= 9 -11 m 
= 9 m 
= 7 m 
= 7 m 
= 7 m 
= 10m 
= 10m 
= 8 m 
= Bebas Halangan. 
= Rat<l/Bersih. 


















VentilrJsi l I 
Cukup dan Penerangan Cukup . ;I 
= 6 jam 
= ·12j<~m 






'. _,. .. . . . .. i l ~--~·~·~-=--~··------------~-----~~---~-~--~~---~-------'·-- ~ 

.•.. -.-. -..:. · 
2 
a. Pclayan<:~n Aplikasi Fnsilitas Pelnbuhnn kccunli t<:~mbnt<.'ln tid<d<: 
lebih dari 15 (lima belas) rnenit sejak pe~rnoho'nan . 
b. Waktu Pen eta pan Tarnbatan selambat-larnbatnya 6 (en am) jam. i 
sebelurn kapal tambat. 
c. Waktu tunggu Pelayanan Pandu, Nihil sesuai perjanjian. 
d. Waktu tunggu Pelayanan Tunda, Nihil sesuai perjanjian. 
Tidak terjadi kecelakaan kerja. 'j 
---+-----,.--------,----'--..,-,-------------·-······ 
Tidak terjadi klirn pelayanan dari pemakai jasa. 
I 
======~==============================================~~======~··~ ..~·j 
Surabaya, 1 Mei 1998 
T.T.D 
KEPALA CABANG 
KENERJA OPERASIONAL DAN UTILISASI DERMAGA 
PER TAMBATAN PADA CABANG PELABUHAN TANJUNG PERAK- SURABAYA 
BULAN : JANUARI SID SEPTEMB!::R 2C01 ·-
tahun ( Rata-2 Dari Bulan Januari s/d September ) 
Kapasit PRODUKTIVITAS 8 I M 
Reali Tidak I BT WT 
PANG KALAN as Break Bulk bag C. C.Cair C.Kering Unitized Terpasa sasi Tertampung 
ng Jam jam T/S!D T/S/D T/S/D T/S/D T/S/D 
2 3 4 5 6 7 8 9 _ 10 11 12 13 
~ . - .... ~ 
(64 4"' . \ / 1092 \ / 1915\ ' """' 11RUD UTARA 1920 2.460 540 - - I 1591 j 1181 ! 1292 \ 
\_76 593 / 
' I ' 
11RUD SELATAN 1350 1.272 - 78 2 / 659 / 1142 \ 891 / \, 1185} / / 
--- -
--..,-
~H 810 808 - 2 56 2 719 0 1001 0 0 
(38 2 ., / .f3160\ ~LIAN TIMUR 960 1.015 55 - 1822/ 2035 1162 0 / 
/ ' · l~ 98y' RLIAN BARAT 840 1.019 179 - 1 37 2 )"542 '-·,_ 1790 463 0 / 
RLIAN UTARA 360 310 - 50 \28 1) 0- _(')_ .. Jl . _  o _____ ---- a__ __ 
AM TIMUR 1080 1.115 35 - 70 3 657 426 1415 3056 0 
Utilisasi Dermaga 
P.Kemas BOR BTP 
8/C/H % T/M/Bin 
14 15 16 
0 72,45 1.557,16 
0 77,29 1.658,92 
101 56,82 1.445,38 
256 80,25 3.064 ,88 ! 
--i 
254 78,07 3.543,29 . 
-(i~iJ 79,64 3.212,74 
0 86,86 3.152,75 
1LAH I_ z.320 I 7.9991 8091 130 I I I __ 6.9241 s . oo;f_s~3§4f_--12._Qo]l_-__ 2_._~Z_~~-r- _ 7441 I 17.63~ 
J I 




PANG KALAN BT 
Jam 
2 3 
nRUD UTARA (68 
nRUD SELATAN ~06 
~H 56 
~LIAN TIMUR (3s 
f{LIAN BARAT 33 
RLIAN UTARA ~9 
AM TIMUR 61 
... -
PER TAMBATAN PADA CABANG PELABUHAN TANJUNG PERAK- SURABAYA 
BULAN : NOVEMBER 2001 &o></ uq~ /r-r(Jvf 
WT PRODUKTIVIT AS ~-A I Utilisasi Dermaga Break Bulk bag C. C.Cair C.Kering Uni}iZed ·. P.JSSmas BOR BTP 
jam T/S/D T/S/D T/S/D T/S/0 T/S/D ' B/C/H % T/M/Bin \ 






\_ 1493 ) ( 1475 ) 5 .: 1598 ) ~ 1504 1400 0 80,3 234,46 
._ / 
(6~~-) - ..... ' ( 1020) 3 512 1092 . 1216 0 89,37 185,577 
1 1591 0 1030 0 0 196 66,4 131 ,62 
~- .. __ , · ~ 
3 1606 1641 1414 3050 \ . 0 \ I 260 \ 85 . 301,74 
! 
I 
0 .! 2 1203 1928 I 0 \ 2893 I ·. ; 267 80 309,33 
' -- -v \ f I ! 0 0 a· \ 0 .  / 0~ ' 120 85,65 490,15 ) I \ ' ---- '· ,..,.-. ; 
-
/ 
oj .. 2 781 625 1169 2268 0 82,06 335,00 
-
-;/ 
Suraqaya, Desember 2001 
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